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1. KAPITEL INDLEDNING 
1.1 PROBLEMFELT 
Svendborg kommune står overfor et økonomisk og demografisk dilemma.  
Historisk set har Svendborg været økonomisk afhængig af deres havneindustri med alt fra reparation 
til bygning af skibe. Den globale udvikling har gjort, at der er flere varer, som skal eksporteres i større 
mængder. Det betyder, der er brug for skibe, som kan sejle med større gods. Et godt eksempel er 
Danmarks import. I januar 1997 importerede vi for 23.934,3 mio.
1
 kr. Hvorimod i januar 2014 
importerede Danmark for 46.564,2 mio. kr. 1997 var et år med god vækst2 efter længere tids krise i 
modsætning til 2014, som ifølge spekulanter, er et år med lav vækst i Danmark
3
. Alligevel importerede 
vi i 2014 for 22.629,9 mio. kr. mere end i 1997.  
De sidste årtier er skibene, der sejler i dansk farvand blevet så store, at det ikke længere er muligt for 
dem at lægge til i de mindre havnebyer. Hvilket også har påvirket Svendborg Havn, da de ikke har de 
forudsætninger for så store skibe. Dette skyldes bl.a. havnen ikke er størrelsesmæssigt tilsvarende til 
de nye skibe og at havnen ikke er dyb nok. 
Den økonomiske krise har ramt alle dele af transportbranchen hårdt grundet den manglende vækst. 
Generelt er der skåret kraftigt ned på brugen af søfart
4
 gennem de seneste årtier, som tydeligt kan 
mærkes i Svendborg. 
Svendborg er en provinsby i Udkants Danmark, dette ses i faldet af indbyggertallet de seneste år, 
skønt byens maritime søfartsskole, nære placering af handelsruter til Tyskland og motorvej til 
Odense.5 Mange arbejdspladser er samtidig outsourcet til andre steder eller andre lande. Det er i dag 
en udfordring at bo i Udkants Danmark grundet lavere uddannelsesniveau, dårlig infrastruktur og en 
stigende ældre befolkning, da den unge del af befolkningen flytter6. 
Alle disse ovenstående faktorer har været med til at skabe et fald i Svendborg kommunes økonomi. 
Dette har også påvirket Svendborg Havn meget kraftigt i form af faldende skibstrafik og 
                                                             
1 Danmarks Statistik d. 07-05-14 
2 Danmarks Nationalbank, s. 1, d. 07-05-14 
3 Dansk Erhverv, d. 07-05-14 
4 To scenarier, 2012:12 
5 To scenarier, 2012:20 
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arbejdspladser på havnen, som har medført fald i væksten og indkomsten på havnen. Havnen har flere 
år i træk givet for meget underskud og kan nu ikke længere løbe rundt. Svendborg Havn har en 
gennemsnitligt indtægt på 9 mio. kr. årligt, i form af erhverv, som udgør 7,5 mio. af indkomsten, og 
lystbåde udgør 2 mio. Havnen får sin indkomst via gæstesejlere, faste tillæggere, skibs- og 
omsætningsafgifter samt lejeindtægter
7
. Derudover giver havnen kommunen indtægter i form af skat 
fra arbejdere på havnen. Erhvervet på Svendborg Havn er en vigtig indtægtskilde for havnen, idet den 
udgør 83,3 % af den samlede indtægt på havnen. Havnen er udover at være en vigtig indtægtskilde 
også en vigtig del af Svendborgs identitet som en havneby. 
Svendborg kommune indså i 2011
8
, at havnen ikke længere kunne løbe rundt, hvor efter man ønskede 
at finde alternativer til den nuværende arbejds- og brugssituation af Svendborg Havn. Her frembragte 
kommunen to forslag til løsningen af havnens økonomiske problemer. Det ene forslag, som bliver 
kaldt en Maritim byhavn, vil nedlægge al industri på havnen, bygge boliger og bruge havnen kulturelt. 
Havnen bliver ren kultur og skal totalombygges, så pladsen kan udnyttes endnu bedre til turister og 
almindelige borgere. Boligerne vil blive den essentielle indkomst og skal sammen med kulturevents 
skabe et bedre rum for social omgang på havnen. Det andet forslag er at udbygge mere industri, og 
bliver derfor også kaldt industrihavnen. Her ønsker man at satse på det nuværende erhverv og især få 
mere gods over kajen. Det skal være med til at skabe vækst og bedre udbytte til havnen. 
Planerne har splittet borgerne og lokalpolitikerne på tværs af partierne9, og udgøre et stort problem, 
fordi der ikke er enighed om hvilken løsning der skal vælges. I første omgang blev kulturhavnen valgt, 
men tilhængere af industrihavnen følte ikke at valget var blevet taget ud fra urimelige vilkår og at 
deres sag var blevet talt. I den forbindelse blev der oprettet Foreningen til bevarelse af Svendborg Havn, 
som er en forening der er imod kulturhavnen. 
Ud over dilemmaet om at samle borgerne, så de fælles kan finde en løsning, der kan hænge sammen 
med deres hverdag i Svendborg, er der samtidig andre ting at tage hensyn til. Såsom giver de to forslag 
mulighed for økonomisk sammenhæng? Er der mulighed for aktiviteter for den almindelige borger og 
samtidig have erhverv? Og kan det overhovedet lade sig gøre at implementere dette løsningsforslag i 
Svendborg og Svendborg Havn? 
                                                                                                                                                                                                          
6 Indenrigs- og sundhedsministeriet og fødevareministeriet, Landdistriktsredegørelse, 2011: 7-8 
7 Indenrigs- og sundhedsministeriet og fødevareministeriet, Landdistriktsredegørelse, 2011: 7-8 
8 To scenarier – et valg, 2012:3 
9 Indenrigs- og sundhedsministeriet og fødevareministeriet, Landdistriktsredegørelse, 2011: 7-8 
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1.2 PROBLEMFORMULERING.  
HVILKE KONSEKVENSER VIL DE TO FREMLAGTE FREMTIDSPLANER FOR 
SVENDBORG HAVN GIVE BYEN, OG HVOR VALIDE ER PLANERNES 
ARGUMENTATION SET I ET FREMTIDSPERSPEKTIV? 
1.2.1 PROBLEMSTILLINGER 
I. Redegør for de to udviklingsplaner og udled deres mål og strategi. 
II. Hvilke teorier kan være med til at vurdere et projekts kvalitet? 
III. Analysér de forskellige forslag ud fra valgte teorier. 
IV. Giv en vurdering af elementer fra de to planer, til mulig løsning. 
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2 KAPITEL METODE OG PROJEKTDESIGN 
 
Kapitlet her omhandler de metodevalg, der er foretaget i projektet og skal give læseren en opfattelse 
af, hvordan undersøgelsen er gennemført, og hvorfor vi har valgt at gøre det på den pågældende måde. 
Kapitlet vil bestå af en vekselvirkning mellem forklaringer på de teoretiske metoders funktionsevne, 
de konkrete overvejelser i forbindelse med valget af disse og andre relevante fremgangsmæssige 
hensyn. Alt fra valg af teori, valg af metode og valg af empiri til afgrænsning, tværfaglighed og 
projektdesign, vil blive gennemarbejdet i dette kapitel, for at give et indblik i, hvordan vi vil løse vores 
overordnede erkendelsesopgave problemformuleringen. 
2.1 PROJEKTAFGRÆNSNING 
I dette projekt ser vi Svendborg Havn som en eksemplarisk case, hvor havnens fremtidige udvikling er 
i fokus. Vi afgrænser os fra at forsøge at opnå en viden om havneudvikling, der kan generaliseres og 
anvendes på andre byer end Svendborg. Målet er altså kun at kortlægge, hvad det bedste vil være for 
Svendborg i fremtiden ud fra den historiske kontekst, som byen har og er en del af. 
Som en uddybning af vores problemformulering ønsker vi at undersøge, hvad der er bedst for 
Svendborg by. Vi analyserer ikke på havnen ud fra et  erhvervsmæssigt perspektiv alene, men byen 
som helhed 
Dog har vi ikke interesse i at se på den politiske beslutningsproces, der har fundet sted i forbindelse 
med tilblivelsen af de forskellige udviklingsplaner. Det betyder, at de politologiske magtanalyser ikke 
vil blive anvendt, ligesom de forskellige aktørers interesser ikke vil blive kortlagt. Handlingsforløbet 
ser vi i stedet som en konstatering, som er vigtig for at forstå indholdet og forskellene mellem de 
modstridende udviklingsplaner. Med det sagt menes der ikke, at aktørerne ikke er vigtige i vores 
projekt, men blot den måde, de handler på, er uvedkommende for den analyse vi ønsker at 
gennemføre. Til gengæld er vi dybt interesserede i, hvad de enkelte planers hovedargumentation er, 
for på den måde at kunne skitsere modpolerne. Endvidere dækker denne fravælgelse også over den 
kommunale styring og dens struktur. Om borgerne derfor har haft indflydelse på de færdige 
udviklingsplaner gennem en deltagerorienteret proces, eller om kommunen har haft en mere 
inkrementel planlægningstilgang med et klart lukket mål undersøges heller ikke. 
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Man kunne også vælge at centrere sin analyse omkring diskursen i hele forløbet, hvilket ville være 
yderst relevant i denne sag. Der har fx været stor debat omkring, hvad udviklingsplanen skulle hedde, 
og hvad betydning der lå i navnet. Diskursen hvor på valg af navnet af havnen eller omtale af denne vil 
vi heller ikke kigge på. Vi kommer dog perifert til at beskæftige os med diskursen, da det er en 
uundgåelig faktor i forståelsen af indholdet af de forskellige planer. Afsenderens italesættelse af 
budskabet er en del af nøglen til indholdet, og kan ikke udelades. 
Kernen i projektet kan opsummeres til at omhandle de innovative mål og visioner, der mere eller 
mindre tydeligt er fremlagt. Vi vil i den forbindelse gerne stille spørgsmål til, hvad disse dækker over, 
og hvad de i praksis kommer til at betyde for havnen, byens borgere og kommunen. Hvordan de 
enkelte mål skal nås, og dermed hele implementeringsprocessen, berøres til gengæld ikke. Dog med 
undtagelse af en vurdering af realismen i om målene kan nås, eller om de er for urealistiske. Dette 
betyder, at projektet søger kendskab til forholdet mellem begreber og emner, som erhverv og boliger, 
mobilitet og miljøpåvirkninger (i form af støj), den kulturelle udviklingsbetydning for byens identitet 
og kreativt erhverv kontra industrielt erhverv. 
2.2 TVÆRFAGLIGHED . 
Vi gør brug af Planlægning, Rum og Ressourcer(PRR) og økonomi i vores projekt. PRR giver mulighed 
for at få et bredere perspektiv på det dilemma, som Svendborg står over for. Det giver en bedre 
forståelse for, hvad for nogle faktorer, som er med til at afgøre, hvordan den fremtidige havn skal se 
ud. For det er ikke kun de økonomiske faktorer, som spiller ind i forhold til ombygning. Ligeledes gør 
identiteten af byen samt, hvilke muligheder selve havnen har. Ved at bruge PRR har vi mulighed for at 
få disse perspektiver med. 
Planlægningen er en stor del af de to fremtidsforslag, der er udstedt af Svendborg kommune, denne til 
dels objektive fremgangs- og analysemåde kan være med til at afdække fordele og ulemperne ved 
forslagene.  PRR kan også være med til at forklare selve fokuspunkterne i forslagene, som vi vælger at 
koncentrere os om, hvilket er automobilitet og fremtidig brug af det sociale rum i og omkring havnen. 
Hertil ligger rum i symbiose med planlægning. Rumbegrebet skal bruges som et remedium til at 
analysere hvilke potentialer, der er fordelagtige ved at lave enten en maritim by- eller industrihavn. 
Hertil vil mobilitetsbegreberne bruges for at analysere til/og afgang fra havneområdet, 
bevægerummet i og omkring havnen samt hvad de individuelle rum i havnefornyelsen skaber for evt. 
indbyggere. 
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Vi har fokus på, hvad havnens indkomstmuligheder er samt dens begrænsninger for selv samme. Vi 
har konsekvent undladt at tage ressourcer som hovedfokuspunkt for projektet, dette er gjort, da vi 
ikke har valgt at se på andre ressourcer end de økonomiske omkostninger for hver af planerne 
(udgifter kontra indkomst). Samfundsøkonomi giver os mulighed for at gå i dybden med de 
økonomiske beregninger og få en detaljeret beregning af, hvilke konsekvenser de forskellige 
byggeplaner vil have – både positive og negative. Samfundsøkonomi giver mulighed for at vurdere 
validiteten af planernes fremlagte økonomiske argumentation ved brug af 
investeringskalkulationsmetoder. Derudover bruges Bent Flyvbjergs Quality control and due diligence 
in project management: Getting decisions right by taking the outside view
10
. Ved at bruge disse to fag vil 
vi  derfor få det bedst mulige resultat ud af vores case med de vigtigste faktorer for hvordan 
Svendborg Havn skal laves om, og på hvilken måde den skal laves om. 
 
2.3 VALG AF METODE 
For at favne vores problemstilling bedst muligt, har vi valgt casestudie som hovedretning i projektet. 
Valget er truffet på baggrund af casestudiets evne til detaljeret og dybdegående at beskrive et konkret 
enkeltstående virkeligt fænomen. Dette er præcis, hvad vores problem er et udtryk for, og vi forventer 
derfor at kunne finde svar på problemformuleringen gennem metoden. 
For grundlæggende at forstå casestudiets formål, ser vi på Enderuds11 tredeling af den 
samfundsvidenskabelige forskningsproces og Flyvbjergs tilføjelse af en problemafklaringsfase: A) En 
fase for problemafklaring: B) En fase for teori-, model- og hypoteseudvikling, C) En fase for test af 
teorier, modeller og hypoteser og D) En fase for praksis eller handling. 
Ud fra denne fremstilling vil casestudiets genstandsfelt primært være i fase A og B, som forsøger at 
beskrive, kortlægge, forklare og analysere singulære individer, organisationer eller situationer. 
Casestudiet sigter derfor imod at integrere og erstatte ny viden med gamle teser. Det primære mål, 
som i de mere positivistiske videnskaber, er altså ikke at konfrontere disse teser med henblik på 
verificering eller falsificering (fase C). Dette betyder imidlertid ikke, at casestudiets viden ikke kan 
generaliseres, men blot at det gøres på andre præmisser og forudsætninger end ikke-holistiske 
kvalitative metoder. 
                                                             
10 Indenrigs- og sundhedsministeriet og fødevareministeriet, Landdistriktsredegørelse, 2011: 7-8 
11 Indenrigs- og sundhedsministeriet og fødevareministeriet, Landdistriktsredegørelse, 2011: 7-8 
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Ligesom andre videnskabelige metoder defineres casestudiet i den måde man indsamler, organiserer 
og analyserer data. Grundlæggende tilhører casestudiet den gren indenfor videnskabsteorien, som 
anvender den empirisk-induktive metode. Induktivisme har egenskaben til at kunne danne nye 
hypoteser og teorier. Dette betyder, at vi i vores projekt kommer til, på grundlag af et endeligt antal 
singulære empiriske påstande, at foretage en generalisering som leder til en universel eller almen 
hypotese. Altså I vores tilfælde en hypotese udledt af empirisk materiale om de forskellige 
havneplaner, der gerne skulle muliggøre en konstatering af konsekvenserne i forslagene, og hvis 
muligt vurdere hvilken et af forslagene, der vil være bedst for Svendborg at implementere. Opstillet 
lidt mere skematisk ser det således ud:12 
 
 
 
 
 
Problemet i den empirisk-induktive metode bliver selvforstærket i casestudiet, fordi den beror på 
størrelsen af stikprøven. For der vil altid være risiko for fejlslutninger, da hele populationen ikke 
inddrages, når den empirisk-induktive metode anvendes. Det siger sig selv at denne usikkerhed kun 
bliver større med stikprøvens mindskelse, og da et casestudie ofte kun består af et enkelt objekt, har 
kritikere gået så vidt til at påstå, at man ikke kan udlede valide videnskabelige resultater af 
casestudier, og at denne metode kun kan bruges som pilotforskning for større undersøgelser. Denne 
kritik afviser Bent Flyvbjerg dog totalt ved at fremvise adskillige eksempler på store videnskabsmænd, 
som Einstein, Bohr, Newton og Darwin der alle har haft casestudier, som en central del af deres 
videnskabelige virkes grundlag.13 De formåede at skitsere ultimative yderpunkter i en grad, der 
gjorde, at de mellemliggende fænomener automatisk var indbefattet. Derudover skal casestudiets 
eksistensberettigelse findes i den kontekstafhængige viden, der gør det muligt at gå fra generalist til 
ekspert. Menneskets læringsproces kan ikke generaliseres, fordi kontekstuafhængig viden kun fører 
til regelstyret analytisk rationalitet, mens kontekstafhængig viden fører til usagte færdigheder, der 
kendetegner eksperter. Samtidig bliver de problemstillinger vi står overfor mere og mere komplekse, 
                                                             
12http://kom.aau.dk/~dsp/ComSys08/ComSys07/sites/ComSys6/4%20Videnskabelige%20metoder.
pdf d. 06-05-14 
13 Brinkmann & Tanggaard, 2010:470 
1. a1 har egenskaben E, a2 har egenskaben E, …, an har 
egenskaben E. 
2. Ergo: for alle a gælder, at a har egenskaben E eller Ergo: 
hvis a så E 
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og de er ofte usammenlignelige. Casestudiet er derfor en nødvendig forskningsmetode, fordi den kan 
skabe kontekstafhængige løsninger og viden, til kontekstafhængige problemstillinger, der endvidere 
opkvalificerer forskernes læringsproces til ekspertniveau. 
Det skal dog ikke tolkes som, at der ikke er udfordringer, som kræver overvejelser inden et casestudie 
kan anvendes. For hvor langt kan man nå, når ens analyse er baseret på menneskers egne 
synspunkter, og hvad er empirisk mest brugbart, verden set ud fra informantens virkelighedsbillede 
eller verden set sådan som forskeren opfatter den? Hvis det til gengæld lykkes at overkomme disse 
udfordringer, vil dette blive vendt til en af metodens hovedstyrker. Idet resultaterne udspringer af den 
virkelighed, der viser sig for forskeren, og ikke er skævvredet af en deduktiv teoretisk tilgang til 
problemstillingen. Casestudiet kan derfor gennemføre en beskrivelse af virkeligheden som den er 
samtidig med, at den opdager strukturelle forhold, som aktørerne ikke selv lægger mærke til. 
Det er i praksis umuligt at forestille sig en ren induktiv eller deduktiv undersøgelse. Casestudiets 
fænomenologiske og hermeneutiske tilgang er derfor ikke nok, og en mere strukturel forståelse kan 
ikke undgås. Vægten i vores projekt er dog stadig primært på den empirisk-induktive metode, hvor vi i 
så stor udstrækning som muligt vil lade casen tale for sig selv, og på baggrund af det kortlægge de 
begreber, der dukker frem af den virkelighed, som tegner sig. På den måde vil vi få indsigt i de idéer og 
planer, der er til stede i forbindelse med udviklingen af Svendborg havn. Efterfølgende inddrages den 
mere strukturelle del, hvor de begreber og problemstillinger, der er groet frem af casen, bliver 
sammenlignet og analyseret med den integrerede teoretiske opfattelse inden for Project Management. 
Formålet med denne fremgangsmåde er at udnytte fordelene ved både de hermeneutiske 
aktørorienterede analysemetoder og de mere strukturelle analysemetoder. Især kombinationen af de 
to har vi interesse i. For alene stående hermeneutiske analyser har tendens til at idealisere subjekter, 
mens strukturelle arbejder ofte bliver overgeneraliserende og deterministiske. Den enes styrke vil 
opveje for den andens svaghed, så kvaliteten af den endelige viden vil blive så høj som muligt.  
Vi kan opdele den generelle arbejdsgang i casestudiet i tre trin14 
 
: 
 
 
                                                             
14 Flyvbjerg, 1988 
1. indsamling af data 
2. udarbejdelse af en case journal 
3.skrivning af en case beretning og analyse 
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Første punkt består af alt den relevante empiri, der er blevet udvalgt til at dække casens omfang 
tilstrækkeligt. Fremstilling af empirien vil være meget beskrivende, så casen bliver fortalt på dens 
egne præmisser, og undersøgerens forud antagelser inddrages derfor ikke. Næste trin er noget helt 
særegent for casestudiet nemlig udfærdigelsen af case journalen. Her systematiseres den viden, som 
er indsamlet i første trin, så empiriens indhold bliver overskueliggjort. Dette gøres, ved at 
sammenskrive og udvælge de fragmenter af empirien, der samlet set bedst beskriver de begreber, 
pointer og situationer, der karakteriserer casen. Case journalen er vigtig, fordi den hjælper 
undersøgeren med at holde styr på den ofte lidt uoverskuelige empiri, som kendetegner casestudiet. 
Samtidig er den et uundværligt værktøj, der skaber forudsætningerne for en fyldestgørende analyse, 
da dennes omdrejningspunkt i et casestudie altid vil være en generalisering af det narrative som 
empirien gemmer på. Herved er case journalen hverken en del af empirien eller analysen, men tilhører 
et taksonomisk niveau i mellem redegørelse og analyse. Analysen, som er det sidste trin, er næsten 
allerede blevet beskrevet til bunds. Der skal dog nævnes, at den gennemføres enten tematisk eller 
kronologisk. I vores tilfælde bliver temaerne de forskellige foreslåede udviklingsplaner via en 
vurdering af fordele og ulemper og konsekvenser af implementeringen. 
2.4 VALG AF EMPIRI 
For at omfatte den holisme case studiet ligger op til, har vi valgt at vores empiri skal bygge på tre 
forskellige typer af data. Kommunale dokumenter, interviews og feltnoter er blevet særligt udvalgt til 
dette projekt, da vi mener at supplementet mellem disse typer data, sammen vil kunne skabe en 
helhed, der giver et tilstrækkeligt grundlag for en god analyse, og samtidig er overkommelig med 
projektets ressourcer. 
2.4.1 DOKUMENTANALYSE 
Det er sjældent, at projekter indeholder metodiske overvejelser om udvælgelsen og anvendelsen af de 
dokumenter, man bruger i sine studier. Dette skyldes, at dokumenter ofte får status som 
forskningsresultater (sekundær desk research), og deres eksistens er derfor implicit. I vores projekt 
har dokumenter dog status som empirisk materiale, de er på den måde ligestillede med interviews og 
feltnoter (Primære desk research)15. Vi bliver derfor nød til at gennemføre dokumentanalyse på de 
dokumenter vi bruger som empiri i vores projekt. Derfra kan vi udtrække valid viden fra 
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dokumenterne, som kan kortlægge argumenterne og visionerne for de forskellige 
havneudviklingsplaner, som vi så senere kan analysere konsekvenserne af. 
Det første man skal være opmærksom på når man gennemføre en dokumentanalyse, er selve 
udvælgelsesprocessen. For man bliver nød til at indse, at der hverken er tid eller ressourcer til at 
medtage alle dokumenter inden for arbejdsområdet. Kohærensprincippet, altså konsistensen af 
sammenhængen mellem de enkelte dokumenter og de metodiske valg, er nøglen i udvælgelsen, hvilket 
vil sige, at man skal vurdere dokumenternes relevans i forhold til sin problemstilling16. 
Ud fra princippet har vi i vores projekt udvalgt to moderdokumenter, som kommer til at være 
rygraden i vores dokumentmateriale og vil blive gennemanalyseret. Det første dokument er: ”Hvad 
skal der ske på fremtidens havn?  To scenarier – et valg”, som er skrevet af administrationen i 
Svendborg kommune og Johann Bramsen i 2012 til kommunalbestyrelsen for selv samme kommune, 
der på baggrund af dokumentet, skulle tage stilling til, hvilken plan de ønskede implementeret på 
Svendborg havn. Dette dokument er valgt fordi det er et enkeltstående dokument, der har til formål at 
beskrive industrihavnen og den maritime byhavn hver for sig, men ud fra samme parametre. Det 
andet moderdokument er udtryk for en modreaktion på kommunalbestyrelsens beslutning om 
vedtagelsen af en maritim by havn, på baggrund af ovenstående dokument. Reaktionen kom primært 
fra Foreningen til bevarelse af Svendborg Havn, og de udarbejdede i 2012 en kommentar der hedder 
En gennemgang af beslutningsgrundlaget for at omdanne Svendborg Havn til en Maritim byhavn. 
Dokumentet er blevet valgt som moderdokument, fordi det er et udtryk for en borgergruppes 
holdning til havneprojektet, og inddrager på den måde en anden vinkel end kommunens 
problemstilling. Foreningen ser kritisk på den maritime byhavn, som ellers fremstod som det eneste 
rigtige valg i Hvad skal der ske på fremtidens havn?  To scenarier – et valg. 
Vi ville egentlig gerne have haft et tredje moderdokument, i form af den endelige vedtagne 
udviklingsplan, Fremtidens havn, som blev vedtaget den 25. februar 2014, og skulle være udkommet i 
starten af april, men er desværre blevet udsat til 4. juni, hvilket er et par dage efter vores deadline. 
Til supplering af disse moderdokumenter har vi fået aktindsigt i kommunens regnskaber og 
beslutningsprocesser gennem Foreningen til bevarelse af Svendborg havn og Klaus Johannesen, som 
er projektkoordinator og byplanlægger i Svendborg kommune. Disse indeholder mailkorrespondancer 
mellem involverede parter, beregninger af budgetter og en devaluering af Svendborg Havn foretaget 
RealDania (medlemsorienteret organisation for planlægning) og ICP (institut for Center-Planlægning). 
                                                             
16 Darmer 2010:285 
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Forskellen mellem et interview og et dokument er, at dokumentet eksisterede inden læseren skulle 
bruge det. Man siger derfor, at dokumenter er dødt materiale, fordi det ikke kan påvirke en direkte 
gennem tilblivelsesprocessen. Det er dog vigtigt at forstå, at dokumentet er ligeså konstrueret som et 
interview. Afsenderen kan nemlig øge troværdigheden gennem en række standardiseringer af teksten. 
Det gælder fx ved at fjerne det handlende subjekt (jeget) fra teksten eller bygge sine argumenter på 
henvisninger til eksperter, og derved skabe en konstrueret virkelighed gennem andre. Interest 
management er også et sådan kneb, hvor teksten underminerer nogen af de bedste synspunkter ved at 
forklare, at disse forkerte synspunkter kun er et udtryk for en bestemt aktørs egen interesse17. For at 
vise vi er opmærksomme på de påvirkninger dokumenterne har på os, har vi derfor valgt at vurdere 
dem ud fra fire kriterier: Repræsentativitet, mening, troværdighed og autencitet18. 
Repræsentativitet: med de officielle beslutningsforslag kombineret med vores aktindsigt er 
repræsentativiteten af den maritime byhavn høj. Dette skyldes, at vi har dækkende overvejelser, 
holdninger og visioner nedskrevet i disse dokumenter, som samlet giver et empirisk tilstrækkeligt 
helhedsbillede af fremtidsplanen. 
Planen for havnen er i mindre grad fyldestgørende med de dokumenter vi har tilgængelige. Dette 
understøttes af Foreningen til bevarelse af Svendborg Havns kommentar, som har medført, at vi har 
indsamlet egen empiri. 
Mening: Vores moderdokumenter er let forståelige og nemme at gribe an. Meningen og budskabet 
står klart frem, men vi synes dog, at der er mangel på henvisninger, der understøtter de argumenter, 
der bruges.  Der er desuden mangel på beregninger, som skulle forklare den fremtidige økonomiske 
situation i Svendborg. Dette bliver delvist opvejet af den aktindsigt vi har fået i forbindelse med vores 
korrespondance med Anker Lauritsen og Klaus Johannesen. 
Troværdighed: troværdigheden af vores dokumenter er svingende. Problematikken ligger især i 
dokumentet To scenarier – et valg, som umiddelbart påstår, at dens formål er objektivt at fremstille 
industrihavnen og byhavnen, som to ligestillede løsninger for fremtidens Svendborg Havn. Realiteten 
er bare, at diskursen er meget positiv ladet, når der snakkes om byhavnen, hvorimod når der snakkes 
om industrihavnen, bruges der mange negativt ladet ord. Der er desuden udeladt beregninger på 
byhavnen, som kunne få denne til at fremstå i et dårligere lys. Desuden er alle de tilstede værende 
beregningerne lavet af RealDania, som er fortaler for den maritime byhavn. Vores konklusioner kan 
                                                             
17 Darmer 2010: 287 
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derfor komme til at indeholde bias og vores sammenligning kan måske bygge på et forkert grundlag, 
da planerne ikke er så ligestillet, som der ligges op til i første omgang. 
Autencitet: I dokumentet To scenarier – et valg har vi nem adgang til at finde ud af, hvem der har 
skrevet det og hvilket tidspunkt det er skrevet på, hvad der skrevet og hvorfor. Autenticiteten er 
derfor høj. 
Selve analysen af dokumenterne vil være i retning af den analytiske-induktive metode, hvor selve 
analysen er en udpegning af kategorier, variable og relationer. I teorien kan der foruddefineres 
temaer, men i lige så høj grad kan empirien i sig selv skabe analysens begreber og tematikker. Helt 
konkret kan vi nedkoge processen i vores tilfælde til, at vi vil konsultere de udvalgte dokumenter med 
henblik på at identificere udviklinger og mønstre, der karakteriserer de forskellige udviklingsplaner. 
Disse opdagelser vil vi efterfølgende forsøge at systematisere via indikatorer og tematikker, som kan 
give grundlag for en bred teoretisk tolkning. 
 
2.4.2 INTERVIEW 
Vi har på grund af vores uerfarenhed med interview som forskningsmetode valgt at opstille hele 
planlægnings processen i seks af de syv faser (med undtagelse af rapportering, da den kun er relevant, 
hvis der skal skrives en hel interviewrapport) som Kvale og Brinkmann anbefaler.19 Dermed kan vi få 
hold på den ellers ret åbne struktur i det kvalitative forskningsinterview og være sikre på, at vi 
overvejer alle de metodiske valg, der skal træffes, for, at vi lever op til de videnskabelige krav. 
Interviewet 6 faser 
1. Tematisering Som nævnt i afsnittet om dokumentanalyse, så er der et hul i vores 
empiri. Der er mangel af information, om visionerne for industrihavnen, 
i de kommunale dokumenter vi har til rådighed, hvor diskursen om 
industrihavnen ligeledes er negativ. Vi ved, at der er en række kritikere 
af byhavnen, og vi ønsker derfor også at indsamle viden om de negative 
sider af byhavnen, så vi har bedre mulighed for at sammenligne de to 
forslag. Et interview er en metode til at opnå denne manglende viden på, 
                                                             
19 Kvale & Brinkmann 2009:35 
 Roskilde Universitet, BP2, Sambach, 31. maj 2014                                                                     
Svendborg havneudvikling – by eller industri 
17 
 
og vi benytter os af den mulighed. Da det er et vidensområde, vi ønsker 
kortlagt, vil vores tilgang til interviewet være eksplorativt, men samtidig 
skal den viden vi opnår også være sammenlignelig med det andet 
forslag, så det vil blive mere struktureret, med spørgsmål omhandlende 
de tilsvarende emner vi har viden om. 
2. design Vi har valgt at lave et enkelt interview, med en person, der har stor 
tilknytning til havnen og samtidig er kritiker af den maritime byhavn. 
interviewet vil blive et face-to-face interview, da det øger 
troværdigheden over for informanten, når man ønsker at stille 
uddybende spørgsmål. Formen vil være semistruktureret, men lidt i 
retning af det mere strukturerede interview. Dette skyldes vores 
eksplorative tilgang, men samtidige krav om sammenlignelighed. Vi 
karakteriserer derfor vores interview, på en skala fra et til ti, hvor et er 
meget ustruktureret og ti er meget struktureret, på en værdi omkring 
syv. 
Til dette design har vi udvalgt Anker Lauritsen som informant. Han har 
boet i Svendborg i lidt over 22 år og er uddannet styrmand. I dag er han 
medejer af firmaet WindandWater A/S, der laver maritim logistik i 
forbindelse med opførslen af havvindmølleparker og er næstformand i 
Foreningen til bevarelse af Svendborg havn. Derudover har han en nær 
tilknytning til havnen og har blandt andet været leder af Maritim Center. 
Hvor en af centerets opgaver er at stå for den kulturelle formidling af 
den maritime kulturarv i byen. Han har indsigt i forholdet mellem kultur 
og erhverv og er derfor den ideelle informant. Samtidig har han flere 
gange deltaget i debatten om fremtiden af Svendborg Havn på vegne af 
Foreningen til bevarelse af Svendborg havn. 
3. Selve interviewet Interviewet blev på Anker Lauritsens 
opfordring gennemført på fragtskibet 
Karoline S, der har fast liggested i 
Svendborg Havn. Dette gav en tryk ramme 
for Anker og der var derfor større 
mulighed for at han åbnede mere op i 
interviewet. 
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Interviewet vil blive foretaget på baggrund af en på forhånd udarbejdet 
interviewguide20, som er opbygget af en række tematiske 
forskningsspørgsmål, der dækker over den viden, som ønskes indsamlet. 
Under hvert af forskningsspørgsmålene er der opstillet en række 
interviewspørgsmål, som indirekte spørger til informantens 
virkelighedsopfattelse, hvilket gerne skulle give svar på 
forskningsspørgsmålene. Rent praktisk vil der under interviewet være 
en person, der interviewer med udgangspunkt i interviewguiden. Det er 
altså ham, der har den primære kontakt med informanten og styrer 
interviewets retning. Samtidig vil der være en anden person, der stiller 
supplerende spørgsmål, fordi intervieweren nemt kan overse svar, der 
ligger uddybende potentiale i, fordi han har fokus på interviewguiden. 
Til sidst har en tredje person til opgave at tage noter af hele seancen. 
4. Transkription Vi optog vores interview med en diktafon, så vi dermed både havde 
interviewets indhold, men også dynamik på et fast medie. Denne 
lydoptagelse har vi senere oversat/transskriberet til tekst, og i den 
forbindelse har vi opsat en række regler for, hvordan denne proces skal 
fortages. Dette har vi gjort for, at transskriptionens reliabilitet 
(forskellen mellem de transskriberede dele) til at blive så lille som 
muligt og validiteten til at blive så høj som muligt. 
Se bilag 3 for at se de konkrete operatorer transkiptionen er foregået 
efter. 
5. Analyse Vi ønsker i vores analyse af interviewet at fokusere på meningen i 
teksten. Interviewet vil derfor i mindre grad gennemgå en teoretisk og 
sproglig læsning. Derimod vil vi forsøge at trække esensen ud af de 
udsagn og svar informanten har givet i interviewet. Meningsekstraktet 
kan så vurderes kritisk på lige fod med resten af vores empiri, gennem 
en bred teoretisk analyse. 
Til at ekstrahere meningen fra interviewet, vil vi bruge to konkrete 
værktøjer, som er grounded theory og meningskondensering. Begge 
værktøjer bruges datastyret ad hoc, hvilket vil sige, at koder, 
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opsummeringer og begreber dannes løbende i analysen og tager 
udgangspunkt i indholdet i teksten, og ikke en teoretisk ramme. I 
meningskondenseringen vil vi sammenfatte de udsagn, informanten er 
kommet med, og udtage essensen af disse. Herefter kan vi 
sammenknytte dem i meningsenheder, som vi kan stille spørgsmål til i 
forhold til vores problemstilling. I kodningen vil vi tilknytte et eller flere 
nøgleord (koder) til hvert afsnit i teksten. Koderne vil separat blive 
defineret og kan efterfølgende gøre det nemt at finde udsagn, 
systematisere indholdet og sammenligne forskellige udsagn i teksten. 
Derved vil der samlet set induktivt blive dannet grundlag for en teoretisk 
analyse, i sammenspil med vores dokumenter og feltnoter med vores 
interview. Her henvises til bilag 3 og 4 
6. Verifikation Vi er opmærksomme på problematikkerne, i kun at have Anker 
Lauritsen som informant. Vi er klar over at det udelukkende er Ankers 
vinkel vi får fremlagt og ikke foreningens. Derudover bliver vi også nødt 
til at tage hensyn til, at han som informant, har større mulighed for at 
påvirke os i en mere sympatiserende retning, end det døde 
dokumentmateriale. Ingen udsagn må derfor blive taget forgivet. 
Samtidig mener vi ikke, at et interview med en fortaler for den maritime 
byhavn ville tilføje ny viden, da deres tanker og argumenter allerede står 
nedskrevet i det dokumentmateriale vi er i besiddelse af. 
 
 
 
2.4.3 FELTARBEJDE 
For at vi kan få en bedre forståelse af havneprojektet, hvilke kontraster der er på spil, og hvordan de 
rumlige muligheder fremstår, har vi hyret en rundvisning på hele havneområdet. Rundvisningen vil 
blive ledet af Anker Lauritsen, hvor han udover visuelt vil vise os de forskellige arealer på havnen, 
også vil fortælle os, hvad der vil ske med disse ved en implementering af hhv. industrihavnen og den 
maritime byhavn. 
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Selve rundvisningen vil vi bruge som et observationsstudie, der i projektet skal have to formål. Det 
første er, at det skal give os en generel forståelse af Svendborg havns rummelige opbygning som skal 
øge vores forståelse for, hvad en given nedskreven handling rent faktisk vil betyde i praksis. 
Endvidere vil vi undervejs notere det, vi ser og fornemmer. Vi får ikke en veldokumenteret kvantitativ 
undersøgelse, men en idé om hvor stort aktivitetsniveauet på havnen er, hvor mange borgere, der 
bruger havnen, og hvor meget larm industrien laver. Dette kan vi i vores analyse bruge til verificere 
eller falsificere nogen af de argumenter, der bruges til at tegne et bestemt billede af implementering af 
en given plan. 
Ydermere har vi valgt at lave et foregående en observation på havnen uden guide, der vil danne en 
forforståelse for området. Dette gør vi primært for at undgå bias i vores observation under 
rundvisningen. Ved at have en personlig forud antagelse gør det nemlig os i stand til at abstrahere fra 
de subjektive dele af rundvisningen. Dog mener vi ikke, at vores observationer på egen hånd er 
tilstrækkelige, da vi kun kan se, hvad der er, og ikke hvad der har været og vil komme. Endvidere kan 
Anker Lauritsen give os adgang til områder på havnen, som ellers ikke er tilgængelige. 
 
2.5 VALG AF TEORI 
Den overordnede fremgangsmetode vi bruger i casestudiet er due diligence. Due diligence vil blive 
brugt i samarbejde med teorien Project Management for at vurdere resultaterne, som der er blevet 
udarbejdet i Project Management analysen. Ved brugen af denne metode vil der blive mulighed for at 
få analysen op på et højere taksonomisk niveau. 
I Project Management, tager vi udgangspunkt i bogen Project Management – the managerial process, 
skrevet af Erik W. Larsson og Clifford F. Gray. Bogen indeholder 18 kapitler om forskellige stadier af 
Project Management, hvor vi har udvalgt kapitel 2, Organization Strategy and Project Selection, med en 
smule supplering fra kapitel 5, Estimating Project Times and Costs. Kapitel 2, er den primære teori da 
den opstiller modeller for vurdering af strategier på projekter, når man er i de indledende faser, 
hvilket kan overføres til Svendborg Havn. Vi har udvalgt nogle få parametre, som vi finder mest 
relevante og målbare. Kapitel 5 er valgt til supplering, da den giver anledning til vigtige beregninger, 
som allerede nu er målelige. 
Project Management er i sig selv et tværvidenskabeligt område, hvis genstandsfelt går fra økonomiske 
til sociologiske metoder og teorier. Project Management – The Managerial Process, har fokus på, 
hvordan man bedst muligt optimerer sit projekt. Den opstiller nogle faktorer, som er med til at skabe 
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overblik over strategien, samt punkter for fremgangsmetoder der skal være styr på, for at kunne 
gennemføre et projekt. Til at supplere den generelle Project Managements teori har vi valgt at 
inddrage Bent Flyvbjerg, som har specialiseret sig inden for økonomi og planlægning gennem 
casestudier. Vi har taget udgangspunkt i en videnskabelig artikel, som hedder Quality Control and due 
diligence in project management: Getting decisions right by taking the outside view, hvor Flyvbjerg 
beskriver, hvordan store mængder af bias i sine resultater undgås, som der er en tendens til, når 
almindelige project management analyser gennemføres. Dette gøres ved at kontekstualisere sin case 
ved at inddrage et historisk perspektiv i det, han kalder outside view. 
Til at undersøge projektets problematikker er mobilitets teori også inddraget. Hertil er bogen 
Planlægning i teori og praksis - et tværfagligt perspektiv valgt, mere specifikt kapitel 21: Mobilitetens 
optik på det moderne liv. Kapitlet er en sammenfatning af forskellige teoretikere, der forklarer, 
hvordan automobilitet kan belyse problematikker, som fx transport af varer, eller automobilitetens 
indvirkning trafikalt i samfundet. Et af problemerne med Svendborg havn, er implementeringen af de 
to havnefornyelsesforslag, hvilket mobilitets teorien giver nogen bud på. For yderligere at belyse 
mobilitet har vi brugt bogen, Social Perspektives on Mobility, kapitel 6: Mobility as a Policy Concept, 
hvilket er en sammenfatning af forskellige teoretikere, der belyser mobilitet som et teoretisk 
grundfænomen. Til at belyse paradigmet om Automobilitet tages der et mere historisk perspektiv som 
ser på Svendborgs historie. transportmodernisering har nemlig ramt Svendborg ligesom mange andre 
danske kystbyer. Til sidst vil teorierne belyse problematikkerne vedrørende tilgængelighed for 
borgerne i- og om havneområdet ved at analysere mængden af trafikken ved de to planers 
implementering. Sociale rums teori bruges til besvare hvad de to byfornyelsesplaner gør for 
lokalsamfundet og borgernes muligheder for at bruge havnen. 
 
2.6 PROJEKTDESIGN  
Der er nu blevet arbejdet med alle de metodiske valg vi har truffet i forbindelse med gennemførelsen 
af vores undersøgelse. Der er lavet overvejelser omhandlende afgrænsning, tværfaglighed, valg af 
empiri, valg af metode og valg af teori, hvor vi har berørt emner som relevans, validitet, etik, 
anvendelighed. Vi laver nu en opsummering og samler alle overvejelserne i et projektdesign. 
Herunder ses en visualisering af dette design, som viser, alle de processer, vi skal gennemføre, før vi 
mener, at vi har besvaret vores overordnede og underordnede problemstillinger. Målet med projektet 
er at svare på problemformuleringen, hvilket også er illustreret, ved at problemformuleringen er input 
og konklusionen (svaret på problemformuleringen) er output. Herimellem er der en række processer, 
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som ikke bare fører til konklusionen, men også enkeltvis henviser tilbage til en given problemstilling. 
De første to prædefinerede processer er teorien og empirien, som i flowdiagrammet er placeret 
sideløbende, fordi de primært er på samme taksonomiske niveau. Under empirien fremlægger vi 
ukritisk alt den empiri, der er indsamlet: interview, feltnoter, kommunale dokumenter, der tidligere er 
argumenteret for i metodekapitlet. Herefter organiseres denne empiri i en kategori kaldet 
Industrihavn og Maritim byhavn. Disse processer svarer på første problemstilling. Teorien redegør 
for, hvordan man bedst muligt vurderer kvaliteten af en udviklingsplan og henviser til problemstilling 
to. Dette gøres igennem forskellige modeller indenfor project management, som er argumenteret for 
tidligere. Empirien og teorien samler sig nu i en ny prædefineret proces analyse. Den viden, som 
tidligere er opnået i empiri og teori processen skal nu kombineres. Vi gennemgår først her en analyse 
af Industrihavnen og Maritim byhavn ud fra modellerne i project management og mobilitet, hvilket vil 
besvare tredje problemstilling. Fjerde problemstilling besvares via diskussion på fremtidige mulige 
løsninger. Her sammenlignes kategorier, fordele og ulemper. Disse opvejes før konklusionen besvares. 
Symbolforklaringen fortæller, hvilken en handling de enkelte bokse i flowdiagrammet repræsenterer. 
Symbolet for en prædefineret proces, fortæller fx kasser, der ser således ud, repræsenterer en forud 
defineret handling, som er et krav for alle projekter. 
 Symbol forklaring
Proces
Predefineret
Proces
Input
Output Note
 Roskilde Universitet, BP2, Sambach, 31. maj 2014                                                                     
Svendborg havneudvikling – by eller industri 
23 
 
Projektdesign
Hvilke konsekvenser
 vil de to fremlagte fremtidsplaner
 for Svendborg Havn give byen, og
 hvor valide er planernes argumentation
 set i et fremtidsperspektiv?
Empiri
Teori
Casejournal
Kommunale dokumenter Feltnoter Inteerview
skarp skitsering af
 de tre fremtidsplaner
Analyse
Due diligence
 Projekt styring
Mobilitet 
kvalitetskontrol Maritim byhav
kvalitetskontrol Industri havn
Vurdering af planerne 
og mulige løsninger
Konklusion
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3 KAPITEL TEORI 
3.1 DUE DILIGENCE  
Due diligence er svært at definere, ligeledes svært at give den helt korrekte fremgangsteori for, 
hvordan den skal gennemføres.21 
”Due diligence is generally an evaluation of the assets of a company, an investment, or a person.”22 
Denne teori er udviklet som en kvalitetskontrol af projekter set både fra økonomiske og sociale 
perspektiver23. Due diligence er beregninger og vurderinger lavet af firmaer eller folk, som ikke har 
tilknytning til det firma eller projekt, som undersøges24. Oftest er der det problem, at projektplaner er 
bias præget, her kan denne overordnede metode være med til at finde disse segmenter25. Ved brugen 
af due diligence kan man vurdere fremtidige muligheder i projekter. Bent Flyvbjerg understreger, at 
det er vigtigt at fastslå sin målestok inden due diligence anvendes på et projekt. Hvor det understreges 
i Quality Control and due diligence in project management(..) at den målestok beregningerne laves ud 
fra skal være gennemsnits- eller median praksis og ikke den bedste. Beregningerne skal ikke laves ud 
fra den optimale praksis, da det vil være alt for optimistisk og vil fører til miskalkulationer. I praksis 
medfører dette til overdimensionerede projekter. I teorien skal der vurderes kvaliteten af det 
oplysningsmateriale, som projektet er skabt ud fra. Dette gøres ud fra det materiale, der er til rådighed 
for beslutningstagerne, hvor vi herigennem skal reflektere over de tilgængelige oplysninger og 
vurdere bias, som er til stede, der kan påvirke til forkert beslutning.26 
3.2 PROJECT MANAGEMENT 
Kapitel 2 opstiller hovedregler for at finde ud af, om der er opstillet en god strategi for det fremtidige 
projekt. Projektets strategi skal være velgennemtænkt og velskrevet for, at en plan vil virke og give det 
ønskede økonomiske overskud. 
                                                             
21 http://jura.ku.dk/njm/35/35_08.pdf,s.155, 16-05-14 
22 Flyvbjerg, 2013:761, l. 42-43 
23 Flyvbjerg, 2013:761 
24  http://search.proquest.com/docview/197761080 16-05-14 
25 Flyvbjerg, 2013:762 
26 Flyvbjerg, 2013:763 
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Gray & Larsson skriver :”(…) if the statement can be anybody’s statement, it will not provide the 
guidance and focus intended.”27 For at få et veludført projekt kræver det en stærk definition af, hvad 
man præcis ønsker at få ændret og gennemført. 
Før projektet kan igangsættes, skal man have styr på fire processer: 
 
 
 
 
 
Gray & Larsson ønsker fokus på, hvor og hvornår man efterstræber at afslutte. Ligeledes skal man 
have defineret, hvad det er for et projekt, der startes op. De ønsker svar på, hvad udbyttet bliver, og 
hvornår man regner med udbyttet bliver til virkelighed. Disse mål skal fastlægges ud fra en 
tidsramme, så der er en idé om, hvor lang tid det vil tage at gennemføre forskellige processer. Målene 
skal være kvantificérbare, identificérbare og realistiske28. 
Som en del af planlægningsprocessen og tidsrammen af projektet, foreslås det af Gray & Larsson, at 
der laves estimerede beregninger på, hvor meget omkostningerne vil bestå i. Der findes mange 
forskellige typer af omkostninger, men de primære omkostninger, og de vigtigste, kaldes for direkte 
omkostninger. Disse består af29: Arbejde, Materialer og Udstyr. 
Uden disse beregninger vil budgettet sprænge fuldstændig, og der bliver for mange ukendte faktorer, 
når projektet igangsættes. Eksempelvis skal man have styr på arbejdskraften og om byggematerialet 
er tilgængeligt30. 
Som en del af processen skal man have svar på, hvad der skal laves for at nå målet, dette er inklusiv en 
diskussion af, hvordan det skal nås, og hvad alternativerne er til målet. Man skal finde ud af for, hvem 
målet er rettet mod, og hvad de har behov for31. 
                                                             
27 Larson & Gray, 2011:27, l. 15-16 
28 Larson & Gray, 2011:29 
29 Larson & Gray, 2011:142 
30 Larson & Gray, 2011:145 
31 Larson & Gray, 2011:29 
1.    Gennemse og definér missionen/omlægningen, der skal gennemføres 
2.    Sæt både kortidssigtet og langtidssigtet mål 
3.    Analyser og formulér strategier, som skal være med til at nå målene 
4.    Implementér strategier gennem projekter og processer1 
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For at udforme den fremtidige plan og definere hvad det er for et projekt, skal der vurderes om, 
ombygningen vil udnytte allerede eksisterende kompetencer eller det hele skal reformeres. Der findes 
forskellige former for planlægning: Compliance Projects, Operational Projects og Strategic Projects32. 
Compliance Projects kaldes også for hasteprojekter- eller ombygninger, som er genopbygning af 
materielle skader. Operational Projects er kendetegnet ved en effektivisering og vider udvikling af en 
allerede nuværende produktion eller område. Forandringerne sker inden for et allerede eksisterende 
felt. Det skal ikke omlægges, der sker blot få ændringer. Disse slags projekter kan ske inden for få år og 
er nødvendigvis ikke så omfattende. Strategic Projects beskrives som en total omlægning af den 
nuværende produktion, processen gøres for at skabe nye produkter, forskning og udvikling. Disse 
projekter er oftest mere omfattende og mere fremtidssigtende. Oftest tager denne proces flere år at 
implementere, da det er måden at producere på, man ønsker omlagt. 
En faktor, der kan være med til at afgøre, om man vælger Operational eller Strategic Project er 
tilbagebetalingsmulighederne i forhold til udbyttet. I bogen bliver der opstillet to modeller for, 
hvordan mulighederne for tilbagebetaling kan udregnes. 
Den første model hedder payback model og ser således ud33: 
 
 
Hvor P er tilbagebetalingsperioden i år, E er den udadgående pengestrøm, dækker over start-, drift- og 
offeromkostningerne i projektet og S er den indadgående pengestrøm der dækker over projektets 
indtægter. 
Denne model beregner, hvor lang tid det vil tage før projektet har betalt sig selv hjem igen. Den skaber 
baggrund for, at man fravælger de mest risikable projekter. Den vigtigste faktor i denne model er 
økonomi. Ulempen ved denne model er, den ikke medregner profit ej heller indkomsten efter 
investeringsperioden.34 
Den anden model hedder Net Present Value (NPV): 35 
                                                             
32 Larson & Gray, 2011:36 
33 Larson & Gray, 2011:37, l. 30 
34 Larson & Gray, 2011:37, l. 25-29 
35 Larson & Gray, 2011:37, l. 43 
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Hvor I0 er startomkostningerne, t er tiden, n er det samlede antal perioder, Ft er afkastet til tiden t, k er 
tilbagebetalings raten. 
Det kræver flere oplysninger for at kunne bruge denne model. Det er den hyppigst brugte model, når 
der laves estimater til projekter og indregner vigtige faktorer. Modellen beregner nutidsværdien af de 
indtægter som projektet indbringer over tilbagebetalingsperioden og det kan ses om indtægterne er 
større end startomkostninger36. Modellen tager derfor højde for det faktum at penges værdi falder 
over tid. Hvis udfaldet er negativt så fravælges projektet, hvis udfaldet er positivt kan projektet 
videreovervejes. Dog mener Gray & Larsson, at der kan være andre grunde end økonomiske til at 
vælge et projekt. Som fx nyskabelse af produkter eller omlægning, så det passer bedre til miljøet og 
omgivelserne.37 
David og Jim Matheson har opsat en matrixmodel for forskellige slags projekttyper. Som de opdeler i 
fire kategorier: Bread and Butter, Pearls, Oysters og White Elephants, se fig. 3.1. I denne model er der 
mulighed for at vurdere, hvor let det er at gennemføre projektet samt mulighed for profit. I denne 
model bruges beregningsmodellen Net Present Value. 
38 fig. 3.1 
De fire kategorier har fire forskellige kendetegn: 
                                                             
36 Larson & Gray, 2011:37, l. 37-41 
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Bread and butter er kendetegnet ved evolutionære forbedringer og omlægning af eksisterende 
markeder og services. 
Pearls beskrives som kommercielle succeser og videreudvikling af allerede eksisterende produkter. 
Oysters omhandler teknologiske gennembrud, som er stor betydning for samfundet. 
White Elephants er projekter, som en gang havde potentiale, men nu er forældede eller der er 
manglende beregninger på.39 
Mathesons anbefaler, at der investeres kraftigt i Pearls og give økonomisk støtte ligeligt fordelt 
mellem Bread and butter og Oysters. Hvorimod White Elephants enten bør forbedres eller opgives.  
Via modellen kan der vurderes, hvad for en slags projekt, der ønskes gennemført i rapporten. 
Efter gennemførelsen af analysen vil vi til sidst vurdere projektet ud fra en SWOT-analyse. Denne 
model bruges primært på firmaer, men kan også godt bruges på planer og projekter. SWOT står for 
Strengths, Weaknesses, Opportunities, and Threats. SWOT-analysen er en kritisk analyse af de fremlagte 
strategier. Den bliver brugt til at sætte to projekter op mod hinanden, eller til at vurdere et projekts 
nuværende situation, som kan give et estimat af mulig gennemførelse af projektet.40 
Strengths og Weaknesses er interne forhold i organisationen eller virksomheden. Styrkerne og 
svaghederne sættes op mod hinanden for at vurdere, hvor stærkt virksomheden eller projektet står. 
Opportunities og Threats er eksterne trusler for virksomheden eller projektet, her vurderes, de trusler, 
som virksomheden skal være opmærksom på samt, hvilke muligheder de kan udnytte fra deres 
omgivelser.41 Med denne model kan vi sammenfatte vores udbytte og få en samlet konklusion på 
fordele og ulemper ved projekterne. 
 
3.3 MOBILITETS TEORI  
Mobilitet i dette perspektiv vedrørende projektet, vil omhandle mobilitet ud fra transport af varer via 
automobilitet. Mobilitet er en mere teknologisk baseret teori, om hvordan et objekt flyttes fra et sted 
                                                                                                                                                                                                          
37 Larson & Gray, 2011:39 
38 Larson & Gray, 2011:49, fig. 2.9 
3939 Larson & Gray, 2011:49, l. 10-20 
40 Larson & Gray, 2011:30 
41 http://startvaekst.dk/ledelse-swot 15-05-14 
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til et andet. Dog har mobiliteten i dette projekt en mere centreret retning mod de sociale aspekter. 
Mobilitet skal ses som en del af det sociale, eller en hindring af denne. Ligeledes skal mobilitet forstås 
som noget der ”producerer, reproducerer og omformer kulturelle mønstre, identiteter og (dele af) det 
sociale”42 Citatet omfatter nogle af disse teoretiske spørgsmål, som projektet forsøger afklaret som 
paradigmet om fastholdelse eller ændring af identitet. Mobiliteten skal ses som et analysefundament 
for at forstå samfundet, som vi kender det i dag. Teorien bruges til at analysere udviklingen af lokale 
netværk, de mønstre af varestrømme og deres indvirkning på lokalsamfundet. 
Vi kan dele Mobilitet op i fire hoveddimensioner A: mobilitet som mulig eller reel bevægelse, B: 
mobilitet der er afhængig af kræfter og tendenser, C: mobilitet udtrykt i kvalitet og kvantitet, D: 
mobilitet som ekstern eller intern bæredygtighed.43 
Af disse fire dimensioner fokuseres på B og D. B: denne del af mobilitetsteori fokuserer på Potency og 
Tendency. B er kaldes også for Potential Movement, dvs. de muligheder vi har for at bevæge os fra et 
sted til et andet. Potency, i denne sammenhæng, kan ses som værende transportsystemer og deres 
mulighed for at transportere på makroniveau, det kan også ses som individers tilegnelse af ressourcer 
til at forbruge i systemet på mikroniveau. Tendency er derimod vores hungren efter at bevæge os, 
denne hungren bliver styret af socioøkonomiske faktorer. Det har indflydelse på de fysiske 
adskillelser af bevægerum, livsstile og roller, der styrer vores hverdag og bevægelsesmønstre. 
Sammenspillet mellem Potency og Tendency er ikke den eneste måde at se Potential Movement på, men 
den eneste vil vil bruge i dette projekt. 
Mobilitetsbeslutningsprocesser er nødvendigvis ikke kun tænkt til at fremme muligheden for 
bevægelse og rejse. Det kan også være grundlaget for at afvikle og nedsætte muligheden for at kunne 
bevægelse, som menes at kunne være skadeligt. 
D: Potency og Tendency Movement går igen i A, B og C. I D er der fokus på de eksterne og interne 
faktorer i mobilitetens bæredygtighed. Teorien kan ses ud fra flere perspektiver, disse perspektiver er 
opdelt i transportsystem, økonomiske system og miljøsystemer. Transportsystemet er reel bevægelse, 
men bestemmes af aktuel bevægelse bestemt af systematisk potentiale, hvis kapaciteten eller 
potentialet er udmattet stoppes aktuel bevægelse. For at undgå et sammenbrud er det vigtig at 
bibeholde effektiv kapacitet, som er defineret af intern bevægelse eller lokal bæredygtighed i 
transportsystemet.44 Men der er også eksterne problematikker, dog er disse mere simple; oliemangel 
                                                             
42 Jensen et al. 2009:135 
43 Jensen et al. 2009:135 
44 Thomsen et al. 2005:119 l. 6-10 
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og vejplads er eksterne problematikker, hvilket kan påvirke transportsystemet udefra, og det bliver 
normalt overvåget i form af eksperter, der undersøger udviklingen.45 Det økonomiske system er 
investeringer i ydeevne i fx transportinfrastrukturer dertil socioøkonomiske goder. Hvis disse 
investeringer er ineffektive eller udfaldet ikke er tilstrækkeligt, så vil udviklingen falde økonomisk og 
socialt, systemet vil altså gå bankerot. Investeringerne skal undersøges grundigt først, for at vurdere 
om den reelle bevægelighed er for lille. Hvis den ikke er værd at vedligeholde, er ineffektiv og 
omkostningskrævende, er den ikke værd at investere i. Overvågning af det økonomiske systems 
bæredygtighed er derfor en besværlig størrelse. Til sidst ses mobilitet ud fra et miljøperspektiv, fordi 
miljøet har en hvis kapacitet af de ressourcer, som mobilitet er afhængig af. Men miljøet i mobilitet ses 
også for at være modtageren af den forurening, som mobilitet udleder. For at kunne skabe mulig 
bevægelse, skal der være en vis udvinding af materialer, men denne udvinding forurener også. 
Mobilitet ses ofte i sammenhæng med miljøbæredygtighed. Miljøbæredygtigheden består af to 
dimensioner: ”It is most often understood with reference to critical thresholds of (all) the 
compartments of the environment to which transport contributes”46, transport skaber kritiske 
tilstande i alle afdelinger af miljøet. Den anden dimension er:”In other cases it refers only to 
environmental effects that are not conveniently included in standard Cost-Benefit analysis (Giorgi and 
Tandon 2000), which would be in particular long term systemic impacts on biodiversity (…)”47 Heraf 
afledes der, at i analyser som Cost-Benefit bliver miljøeffekten ikke medregnet i langtidsprognoser. 
Automobilitet er i dag en af de dominerende kræfter i byudvikling og er en essentiel del af 
planlægningen af infrastrukturer. Dette skyldes, at menneskets tilhørsforhold til Automobilitet er så 
stor, både som en materiel genstand, men også som et symbolsk fænomen, at den skal være inkluderet 
i planlægningen og beslutningsarenaen. Byer og omliggende områder skal varetage større mængder af 
biler, lastbiler m.m. i sådan et omfang, at vejenes størrelse og formål skal være fastlagt i 
planlægningen. Denne planlægningsdominans, når der snakkes om mobilitet, fastholdes af den 
ressourcestrøm, som vedligeholder byen og dens befolkning. Den har ligesom andre 
masseproducerede teknologiske hverdagsapparater, en afhængighedsskabende effekt, dette menes 
ikke som mental afhængighed, men mere som behov. 
 
3.4 SOCIALE RUM 
                                                             
45 Thomsen et al. 2005:119 
46 Jensen et al. 2009:401 
47 Thomsen et al. 2005:120 
 Roskilde Universitet, BP2, Sambach, 31. maj 2014                                                                     
Svendborg havneudvikling – by eller industri 
32 
 
I dette projekt ses på de sociale rum, om hvordan byen påvirker borgerne og omvendt. Teorien bruges 
til at besvare paradigmet, om byhavnen eller industrihavnens udviklingsplaner vil øge eller forværre 
borgernes muligheder for at skabe og bruge sociale rum. 
Sociale rum indbefatter bylivet og dets lokalsamfund. Der kigges automatisk på steder som et fikseret 
sted i byen, og ikke det flydende perspektiv som steder også kan være. En større faktor i denne 
sammenhæng er ”sted”, i lokalsamfundet. Steder ses som lokalsamfundets fælles aktiviteter for 
borgere, institutioner, organisationsformer og sociale netværk, der kan betegnes som en form for 
kollektiv forestilling og kognitiv billeder af forskellige tilhørsforhold og personlige kontakter. Derfor 
er lokalsamfundet en forståelse af rumlige steder, hvor en given befolkning mødes eller har fælles 
karaktertræk, som kan binde dem sammen i fx en havneby eller en industriby.48 Dermed ligger de 
sociale rum i og omkring havnen, eller omkring andre sociale installationer. Dette belyses af 
Ferdinand Tönnies begreb ’Gemeinschaft’.49 Det er styret af sociale bånd og integration blandt 
borgerne, og kan forstås som, at de sociale rum, havnen skaber, involverer borgerne i lokalsamfundets 
virke og dermed skaber en sammenholdsfølelse. 
                                                             
48 Jensen et al. 2009:135 
49 Jensen et al. 2009:13 
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4 KAPITEL EMPIRI 
4.1 FRA SKIBSKØBSTAD TIL MODERNE BY 
Svendborgområdet inklusiv Tåsinge og Thurø har været et vigtigt omdrejningspunkt i Danmarks 
søfartshistorie.  
Danmark har været en søfartsnation op gennem 1800-tallet og nød godt af handel mellem forskellige 
lande. Svendborg begyndte for alvor i slutningen af 1830’erne at udvikle sig som søfarts- og 
skibsbygnings by og slog sig fast som en søfartsby i 1860’erne. 1870 og 1910 var Svendborgs 
storhedstid som søfartsby,50 og var det næststørste søfartsområde, ud over København. Storhedstiden 
skyldes partrederier, som blev brugt i hele Danmark. Partrederier gjorde det muligt for almindelige 
borgere at eje dele af skibe og skonnerter og blev en stærk forretning i Danmark. En videreudvikling af 
partrederierne var aktieselskaber, som er med samme princip om at få spredt kapitalen ud blandt 
mange51. Det første aktieselskab opstod i Svendborg i 1865, hvor forretningen for alvor begyndte at 
blomstre, her var bl.a. C. F. Tietgen en af medstifterne af Det danske søfartsselskab52. Det havde stor 
symbolsk betydning, at C. F. Tietgen var deltager, da han på dette tidspunkt var en af de mest 
indflydelsesrige handelsmænd i Danmark.53 Aktieselskaberne skabte god forsikring på skibene i 
Svendborg, som bragte mulighed for forhandling af skibe uden for lokalområdet, hvilket øgede 
Svendborgs vækst og efterspørgsel på bygning af skibe fra byen. 
I tidsrummet 1870-1910 blev der søsat 370 skibe i byen54. I sejlskibsperioden blev 2/3 af de skibe, 
som sejlede fra Svendborg også bygget i byen.55 
Svendborg blev kendt for gode skibe og aktieselskaber, som gjorde, at man i byen fik 
samarbejdspartnere i København56. 
Svendborg havde mange betydelige værfter og rederier, nogle af dem eksisterer stadig. Blandt dem er 
Ring-Andersen, som har eksisterede siden 1867, der har speciale i træskibe. De er en af de eneste af 
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sin slags i verden57. I 1920’erne styrtdykkede søfarten til og fra Svendborg, det samme skete ligeledes 
i resten af landet. Fra 1922-1935 var Svendborg stadig den by med andenstørst tonnage i Danmark. I 
1922 var den årlige tonnage på 66.274 tons i Svendborg, og Københavns tonnage var på 763.643 tons. 
I 1935 udviklede det sig således til at være 17.861 tons årligt i Svendborg og i København var det 
1005.939 tons58. På 13 år faldt tonnagen altså i Svendborg med 73,7 procentpoint, fordi alt fragt vel 
centraliseret. 
Svendborg har gennem tiden haft 29 skibsværfter. I dag er Ring-Andersens det eneste træskibsværft, 
som stadig beskæftiget. Resten af disse værfter er blevet lukket og/eller outsourcet.59 Det sidste værft 
lukkede i 2001 og var en underafdeling af Ring-Andersen. 
Svendborgs absolutte højdepunkt for skibsbygning var i 1877, hvor der blev bygget 119 træskibe, 
siden da er det faldet støt til i dag, hvor der bliver bygget færre end et om året. Handelsflåden i 
Svendborg nåede sit højeste i 1893, hvor 290 skibe havde tilhørsforhold i havnen. Efter 1970 er der 
ikke tilknyttet nogen handelsflåde.60 
På Svendborg Havn er der i dag tilknyttet seks mæglerfirmaer61, både nye og gamle, hvor nogle har 
eksisterede i mere end 100 år og ejet af samme familie. Ligeledes findes der på havnen i dag 13 
rederier, hvor det ene firma har eksisteret mere end 250 år62. 
Svendborgs storhedstid som en vigtig købstad er for længst et overstået kapitel, og havnen har på 
ingen måde samme indflydelse eller vigtighed, som den havde tidligere. Svendborg har stadig erhverv 
på havnen, hvor Ring-Andersens træskibsværft er et symbol på byens storhedstid og er en vigtig del af 
Svendborgs identitet i dag. Svendborg har udviklet sig væk fra at være skibskøbstad til at være en 
almindelig havneby. 
 
4.2 TO SENARIER – ET VALG 
I indledningen skrives der kort om, hvad selve planen med havnen omhandler, og hvad deres mål er. 
Der fortælles, hvordan deres arbejdsproces med fremtidsplanerne gribes an. 
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Problematikker, som Svendborg har stået overfor, fremlægges, samt hvad man ønsker med 
havnefornyelsen. I 2011 inviterede Svendborg kommune lokale repræsentanter fra erhvervslivet og 
investorer ind til interviewrunder. De blev inviteret for at få grundlagt investeringssikkerheden i 
kommunen med henblik på konkurrenceevnen i forhold til de andre fynske byer, samt baggrunden for 
kommunens problemer i finanskrisen. Dette var startskuddet på selve refleksionerne og 
diskussionerne om Havnens fremtid, for uddybning af processen se bilag 6. 
Efter længere tids proces udkom Hvad skal der ske på Svendborg Havn? To scenarier – et valg juni 
2012, der fremlage to fremtidsplaner, skulle være mulige løsninger på byen problemer; det første 
forslag lyder på at give bestående og kommende virksomheder investeringssikkerhed, samt udvide 
lejemål af eksisterende virksomheder og tildele nye forpagtningsområder. Det første valg skal ligge til 
grunde for en tro på maritim industris udvikling og søfart. Det andet valg og mere radikale valg er 
udvikling af en maritim byhavn. Det vil åbne op for Frederiksøens virksomheder, og der vil komme 
kulturelle aktiviteter på øen for borgerne. Herudover skal resten af havnen omlægges så der vil 
komme kulturelle tilbud, hoteller, museum og udvidelse af lystbådehavnen så besøgende kan opleve 
Svendborg. Endvidere vil der blive bygget boliger og serviceerhverv. Omlægningen sker for at skabe 
jobs og boliger, som skal indbringe ny indkomst til kommunen. 
I Industrihavnen ønsker man at fastholde allerede eksisterende erhverv og optimere mulighederne for 
disses virke. Dette skal dog ses i lyset af en nedgang i udviklingen i langtidsvarende arbejdspladser 
samt mængden af gods over kajen. Optimeringen af industrierhverv er begrænset set i forhold til den 
omkringliggende by og de miljømæssige forhold, som omkranser Svendborg. For at sikre 
industrierhverv i havneområdet, må man udfase miljøfølsomme aspekter af byen som beboelse, 
institutioner og restauranter. Kommunen kan kun tilbyde de rammebetingelser, som allerede er 
eksisterende, og den fortsatte udvikling vil afhænge af de private investorer og virksomheder, der 
vælger at sætte sig på havnen. Havnen kan opdeles i forskellige områder hertil er der en plan for, hvad 
der evt. kan være af muligheder63. Jessens Mole og Toldboden vil primært blive brugt til den 
eksisterende busterminal, kontor og serviceerhverv. Herudover er der risiko for, at Toldbodens 
nuværende lystbådshavn samt dennes friarealer bliver chikaneret af tung trafik. Nordre kaj vil blive 
anvendt til butikker, serviceerhverv og kontorer. Dette område ses ikke egnet til boliger og kulturelle 
aktiviteter grundet støj og andre miljømæssige gener. Området på Frederiksø vil stadig være 
forbeholdt træskibsværftet, samt mulighed for øget aktivitet omkring flydedokken. De blå haller på 
øen vil være forbeholdt maritime erhverv. De eksisterende administrationsbygninger skal bruges til 
kontorer for fremtidige industrivirksomheder. Til sidst er der Østre kaj, Østre havnevej og Abildvej 
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anvendes til gods over kajen, transportværksteder og lager. Miljøfølsomme aktiviteter som 
ungdomsskolen bør udfases.64 
 
Den maritime byhavns plan er, byen skal være en blanding mellem lettere erhverv, service, boliger og 
kultur. Dette betyder, at de eksisterende, mere industrielle erhverv må udfases grundet 
miljølovgivningen. Frederiksøen vil være byens maritime centrum og et symbol på fremtidens 
Svendborg. På øen vil der ud over træskibsværftet være et kulturhus, restauranter, hoteller, 
lystbådehavn og en markeds- og musikplads. For at forhindre privatisering vil der ikke blive placeret 
boliger på øen. Borgere og besøgende skal have fri mulighed for at bruge alle aktiviteter på øen. 
Jessens mole, Østre -og Nordre Kaj, vil være forbeholdt boliger, kontorer og andre ikke-
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miljøbelastende erhverv. 65 Samlet set betyder det, at der vil være en fordeling af 70 % boliger og 30 % 
andet på havnen. 
 
Planerne har også gennemgået miljømæssige overvejelser, både for maritim industri- og byhavn. 
Industrihavnen har haft fokus på de lovmæssige direktiver fra miljøministeriet. De påvirkninger, der 
primært vil blive belyst i industrihavnen er støj, støv og andre emissioner fra diverse virksomheder på 
havnen. Transport er en af de belastninger, der er i fokus, da der er en forventning om øget tung trafik 
i forbindelse med gods over kajen og varetransport. 
I byhavnen er det mængden af biler og parkeringspladser der er dilemmaet. Fælles for de to planer er, 
at den tunge trafik fra Ærøfærgen vil være problematisk.66 
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Byhavnen vil give borgerne større adgang til havnen, hvor industrihavnen kommer til at begrænse 
adgangen.67 
I dag er der ca. 485 fuldtidsansatte på havnen. Beregningerne dækker ikke over deltidsansatte, da 
dette er sæsonbestemt. Brancherne på havnen vil kun råde over 15 % af den samlede 
arbejdspladskapacitet, disse erhverv er fx bugsering, fiskeri og godstransport. 
Historisk set bliver der færre og færre arbejdspladser i Svendborg kommune inden for industri, 
håndværk og byggeri. Jessens Mole og det gamle godsbaneareal vil kunne generere ca. 150 
arbejdspladser. 
I byhavnen vil der kunne bygges ca. 300.000 etagemeter, baseret på et volumenstudie. Dette vil 
formodentlig skabe 2120 arbejdspladser, når implementeringen af byhavnen er fuldendt.68 
I den maritime byhavn vil der også blive set på de fremtidige muligheder for antal af boliger og 
indbyggere på havnen. Det er ikke væsentligt i industrihavnen, da de ikke har fokus på dette. Når 
Odense får et supersygehus, forventer man det bliver mere attraktivt at bo i Svendborg. Derfor ønsker 
man at anlægge 1800 boliger på havnen, der tilsammen vil rumme 3000 nye borgere. Det vil være 
etageboliger som skal tiltrække det ældre segment af befolkningen.69 
De to scenarier er til dels vanskelige at sammenligne økonomisk, da disse har to vidt forskellige 
økonomiske problemstillinger. Der vil være udfordringer og indtjening ved begge. Havnen har et 
efterslæb på 2,9 mio., som skal nedbringes. Den nuværende havn får sin indtægt via erhverv og 
lystsejllads, der indbringer 9,5 mio. kr. årligt. Disse indtægter skal også dække vedligeholdelse af 
havnen, som varierer fra år til år. De årlige udgifter er 14,7 mio. som giver et årligt underskud på 5,2 
mio. kr.  
Industrihavnen foreslår forskellige muligheder for at dække underskuddet. Som at sætte lejemålet op 
for virksomhederne, øge antallet af skibsanløb, eller sælge nogle af de arealer, der ikke bliver brugt til 
virksomheder som Jessens mole og godsbanearealet, der har en vurderet salgsværdien pål ca. 42 mio. 
Kr. Før disse arealer kan sælges skal de gennemgå en byggemodning.70 
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På den anden side ønsker byhavnen at sælge kommunens arealer på havnen, dvs. Frederiksøen, Østre- 
og Nordre Kaj, det gamle godsbaneareal samt den kommunalejet del af Jessens mole. Som samlet er 
vurderet til 250 mio.kr. Inden arealerne kan sælges, skal der tages højde for byggemodning i området 
samt andre miljøovervejelser. Udgifterne vil være 363 mio. kr. Hvilket dækker over ny promenade, 
parkeringspladser, klimasikring, byrum og andre rekreative områder. De fremtidige årlige 
vedligeholdelsesudgifter af moler, veje og kajer vil være 8 mio. kr.71 
 
4.3 FELTNOTER 
Vi valgte i gruppen at gå ned til havnen aftenen før vi skulle mødes med Anker Lauritsen for at få en 
idé om, hvordan havnen så ud. Vi mødtes med ham kl. 09.00 torsdag morgen oppe i Svendborg by og 
gik sammen ned på havnen, hvor vi præsenterede os for hinanden. Anker Lauritsen var meget positiv 
og optimistisk med et smil på læben og glædede sig til at vise os rundt på det sted, som er en del af 
hans hverdag og tidligere arbejdsplads. 
Svendborg Havn er ret stor og vi startede ovre på den afdeling af havnen, hvor der er mest industri – 
Nordre og Østre Kaj. 
Vores førstehåndsindtryk af Svendborg Havn var, at det er en grim havn. Der er byggerod og 
halvhjertede kulturprojekter. Bygningerne er store, massive og nedslidte. Selve havnen ser også 
gammel og ikke særlig velholdt, som der ses i form af rust på selve havnen og på de gamle både. 
Man blev påvirket af, at det var tidlig forår med grå skyer og kold blæst. Det gav en mere negativ 
stemning på havnen, da man som observatør kom til at fryse. 
Nordre Kaj 
Nordre kaj ligger ud til vejen og næsten ved siden af togbanen. Der er nogle få bygninger med nogle 
nedslidte skilte på. Der kører nogle enkle lastbiler frem og tilbage på kajen. Det er en ret stor plads 
med lidt liv. 
Ovre på den anden side af Nordre Kaj kan man se hen på den gamle del af byen. Man har udsigt til 
nogle smukke gamle huse, flotte træskibe og der er en fantastisk natur i horisonten. 
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Vi fik at vide at, det ikke er gods over kajen, der er havnens primære erhverv, men derimod 
skibsbygning/reparationer. Ligeledes, at 1/3 af alle danske sømænd bor på Sydfyn. 
Vi har taget os de forbehold, at det er en torsdag morgen i tidlig forår, og det ikke er højsæson for 
nogen firmaer på havnen. 
Hvis man ikke ved, hvor meget erhverv der er på havnen, så ser man det ikke. Mange af de firmaer, 
som lå ned til havnen, så meget lukkede ud. De gjorde ikke god reklame for sig selv. 
Da vi var på vej tilbage hen mod Jessens Mole pegede Anker på nogle bygninger og fortalte, der var et 
mæglerfirma derinde, hvilket ingen af os bemærkede, før han sagde det. 
Østre kaj 
Øst kajen er det kun erhverv, selv da man havde besluttet sig for kulturhavnen, havde man regnet 
med, at denne del stadig ville have industri. 
Østre Kaj er nærmest en forlængelse af Nordre Kaj, og hvis man ikke er fra Svendborg, så var det ikke 
til at vide, hvor det skilte mellem disse to kajer. Der er virkelig meget larm på Østre Kaj. Her var der 
mere gang i den form af flere lastbiler, som læssede korn af og på fra DLG. DLG er et landbrugsselskab 
som eksporterer korn til landmænd, og de har en ret stor afdeling i Svendborg. De har tilholdssted på 
havnen, hvor både lastbiler kommer med korn, endvidere har DLG også gods over kajen, når de 
modtager mere eksotiske varer, som soyabønner. 
ISPS er til stede på den nuværende havn og er ikke generende. Borgerne bliver kun påvirket af ISPS-
sikring et par gange om ugen, når et udenlandsk skib laster og losser. 
Vi ønskede at gå ned for enden af havnen, men desværre var der ISPS sikring i form af hegn. Dette var 
dog en fejltagelse, da der ikke var nogen udenlandske skibe i havnen. Man havde blot glemt at åbne op 
for sikkerhedshegnet igen. Det var dog svært at se som gæst, at dette var midlertidigt, da der ikke stod 
nogen skilte om, hvorfor dette hegn var lukket, og hvad det lukkede af for. 
Jessens Mole 
Da vi var på vej hen på Jessens Mole gik vi forbi nogle aktivitetsområder, som var tænkt til både 
borgere og turister. Man kunne se en asfalteret boldbane, som var beregnet til fodbold og basket. 
Ligeledes er der en skaterbane med en rampe samt andre skateboard relaterede ting på asfalten ved 
siden af. Banen ligger midt ud i ingenting og skateboardbanen (var ifølge en af observatørerne som 
skater) var ikke særlig godt lavet, og den vil hurtigt blive nedslidt. 
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Trafikken på Jessens Mole er en stemningsødelægger. Det er en smal vej, hvor der er meget trafik og 
halvdelen var tung i form af lastbiler. Det bryder atmosfæren med den ellers flotte del af havnen med 
brosten, hvide bænke helt nede ved vandet og velholdte gamle huse. Hvis vejen ikke var der havde det 
været meget idyllisk. Der var rent og pænt på molen, og man havde lyst til at opholde sig der, hvis det 
ikke havde været for al trafikken på vejen. 
Jessens mole er stort set trafikeret hele tiden, da det er den eneste vej, der fører hen til Frederiksøen, 
ligeledes er det den samme vej, der leder hen til parkeringspladsen ved Ærøfærgen, som sejler hver 2. 
time. Vi gik forbi broen over til Frederiksøen og videre hen på Havnepladsen. Her er det igen kun, hvis 
man er fra Svendborg, man ved, hvor det skiller, og det er nok mere historisk betinget end så meget 
andet, men en del af charmen. 
Havnepladsen 
På Havnepladsen var der stor aktivitet sammenlignet med Østre og Nordre Kaj (men stadig ikke noget 
vildt og voldsomt). 
Der er god belysning på Havnepladsen om aftenen, hvilket resulterer i, at det ikke er 
ubehageligt/utrykt at færdes der om aftenen. 
Der er ikke særlig meget fortov, og man kan godt være i tvivl om, hvor man skal bevæge sig rundt 
henne som fodgænger. Især omkring Ærøfærgen, hvor mange biler parkerer, er der få steder, hvor der 
er muligt at opholde sig og bevæge sig rundt som gående. Ærøfærgen er en ny og flot færge, som er 
malet og designet, hvilket behager øjet og giver god reklame for Ærø. Færgen larmer meget, og det er 
svært at snakke sammen mens den lægger til. 
Bag ved Ærøfærgen liggested ligger en lille marine for gamle sejlskibe. Der er meget hyggeligt og 
stemningsfyldt i form af, at hele broområdet er bygget i træ. Broen er malet sort og der er en svag lugt 
af tjære i luften og ”gammeldags” gadelygter stående ved området, som giver et behageligt og trygt lys 
om aftenen. Gå området på den lille marine består kun af brosten, som også er med til at give en 
autentisk og charmerende stemning. Det var uden for sæson, så der lå kun nogle få sejlskibe, som var i 
gang med at blive restaureret, det samme var broen. Området bærer præg af blandingen mellem 
erhverv og kultur, offentlig og privat. Denne del af havnen kan være et eksempel på, hvordan det kan 
se ud, hvis man laver en havn kombineret af kultur og erhverv. 
På Havnepladsen omkring parkeringspladsen ligger der to autentiske huse, som er malet i gule og 
røde striber, som er Maritim Center og kaldes for Toldboden. Centeret står for kulturelle aktiviteter på 
Svendborg Havn, f.eks. sejlture med bevaringsværdige skibe. Det er også en butik med lækre 
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specialvarer fra lokale producenter. Dette er Anker Lauritsens tidligere arbejdsplads, hvor han 
arbejdede som leder, og vi gik ind og hilste pænt på de ansatte. Vi fik lov til at komme med ud bag ved 
butikken, som førte hen til en hal med små træskibsbåde, som var i gang med at få tjærebehandling. 
Inde på området fandt vi et diplom med mærket ”Cittaslow” på, som er ny form for by, og essentiel i 
forhold til, hvordan Svendborg by har tænkt at genopfinde sig selv. 
Herefter bevægede vi os over på Frederiksøen. 
Frederiksø 
Øen er noget større end man første omgang troede, og der er ret meget aktivitet. De første bygninger 
man spotter fra broen over mod øen er gamle autentiske pakhuse bygget i 1920’erne. Der er gode 
kulturmuligheder i bygningerne, som kunne tiltrække almindelige borgere. Der var i gang med at ske 
en ombygning af et af de gamle pakhuse, hvor man ønsker at lave en koncertsal og dermed gøre 
Frederiksøen mere borgervenlig. Som observatør spotter man ikke disse ombygninger ved første 
øjekast. Håndværkerne var meget venlige og ville gerne snakke, hvis man spurgte. 
Der er bygget kaj rundt om hele øen, og der ligger skibe af alle størrelser og hensigter på alle steder 
det var muligt at dokke. Vi gik rundt imellem de forskellige rederier og skibe, hvor der var meget tomt 
og fyldt med skrotskibe, som ligger så tæt op ad hinanden, man knap nok kan se vandet. Det meste af 
øen er åben for borgerne. Der var nogle få steder, hvor man ikke havde tilladelse til at gå hen som 
borger, men det var svært at se, hvor disse afmærkninger var. Da vi havde Anker med gik vi alligevel 
ind på de områder, der ikke var tilladt. Der var der ret meget aktivitet på de aflukkede områder med 
flere skibe, som blev restaureret og gjort klar til at sejle samt bygning af skibe inde i nogle haller. Der 
var ingen borgere ude på Frederiksøen, og som observatør følte man sig ikke velkommen inde på øen, 
også selvom det var åbent. Det hele så meget lukket og industriagtigt ud. Det kan man selvfølgelig også 
godt forvente, når det er en arbejdsplads, men nogle steder blev ikke brugt. 
Det sidste sted vi besøgte på Frederiksøen var Ring-Andersen, som er Svendborgs stolthed. Det er 
gamle og små bygninger som omringer værftet. Vi fik lov til at gå rundt inde på deres arbejdsplads, 
fordi vi havde Anker med. 
Ring-Andersen er et lille firma, så der var ikke så mange på pladsen, men dem der var, var alle travlt 
beskæftiget. Firmaet har eksisteret i mere end 100 år, og der er heller ikke blevet ryddet op siden – 
som Anker kækt sagde. Dette er både en positiv og negativ ting. Der ligger virkelig meget gammel 
skrot, og det er svært at sige, hvad der bliver brugt og hvad for noget, der bare ligger og fylder. Til 
gengæld er der rigtig meget historie i de gamle bygninger og haller som ligger rundt omkring. De 
fortæller om udviklingen gennem de sidste mange årtier om, hvordan værftet har ændret sig. Vi gik op 
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på deres loft, hvor der var lige så meget rod og mindst lige så meget historie, som viste alle de 
købstæder, Ring-Andersen har haft handelsforbindelse med – det var ikke så lidt. 
Vi gik derefter ud på deres marine, hvor der lå mange flotte træskibe til reparation eller bare oppe for 
vinteren. Der var nok at lave, og det så ud som der var styr på det. Som en del af træskibsværftet er der 
tilknyttet turistattraktioner i form af træskibscharter. Vi besøgte et af de gamle træfragtskibe, som er 
nu blevet lavet om til et almindeligt sejlskib med motor, hvor man kan leje sig ind og sejle med i op til 
18 dage ad gangen. Skibet sejlede dog kun i sommersæsonen og var i gang med at blive gjort klar. Vi 
fik lov at komme hen på skibet af skipperen og se, hvordan det er indrettet. Der var nogle andre 
mennesker ombord, som alle var meget åbne og gerne ville fortælle om deres gøren og laden på 
havnen. 
Vi gik efterfølgende tilbage til Jessens Mole og hen på skibet Karoline S, hvor interviewet skulle foregå. 
 
4.4 INTERVIEW  
Ud fra vores analyse af interviewet med Anker Lauritsen, kan vi nu opsummere Ankers og dermed 
også Foreningen til bevarelse af Svendborg Havns holdninger til havneudviklingsprojektet. Ud fra 
meningskondenseringen har vi opdelt interviewet i 14 forskellige koder (bilag 5), som hver er et 
udtryk for et bestemt argument. De er blevet kvantificeret, så det kan ses, hvor mange gange et 
argument er blevet brugt. Dette skaber et overordnet billede med visse forbehold, da 
interviewspørgsmålene selvfølgelig leder mod bestemte svar, af hvilket argument, der ligges mest 
vægt på. 
Ankers stærkeste argument er det der kaldes Svendborgs identitet, som han bruger hele 13 gange. Det 
dækker over, at Svendborg har en mangeårig søfartstradition, som i dag er udmundede i mellem 200-
300 maritime virksomheder. Endvidere betyder den historiske satsning på skibsfart, at Svendborg i 
dag er en del af den oval, som går fra Sydfyn, til Fredericia og videre til Esbjerg, der udgør det man 
kalder Det Blå Danmark. Svendborg har et maritimt miljø, som giver et incitament til at skabe flere 
arbejdspladser og tiltrække virksomheder inden for denne sektor. Fordi der bliver uddannet 
navigatører og maskinmestre i byen. 
”Og nu snakker vi om Simac. Det er jo den største enkelte institution her i byen. Og det er jo da klart, at 
hvis man ligesom fjerner den maritime identitet og fjerner en erhvervshavn, så går der jo ikke ret 
mange år før, der er nogen, … der siger nu skal vi bygge et nyt Simac, og så vil alle sige, jamen så lad os 
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flytte det til København, fordi det er jo der, alle de studerende alligevel kommer fra. Og Svendborg, der 
er jo ikke noget. Der er jo ikke nogen havn mere, der er ikke noget maritimt miljø. Det er der man skal 
passe på med at pille ved de der selvforstærkende mekanismer.”72 
Han mener generelt, at tingene hænger sammen, og at det skiftende billede med nye skibe og 
forskellige erhvervsaktiviteter, som de maritime miljø skaber, er det som får folk til at synes, havnen 
er interessant og får dem til at søge derned. 
En anden styrke ved Svendborg, som Anker fremhæver, er beliggenheden, der som kode hedder 
Beliggenhed, og er registreret tre gange. Her påpeger han, at Svendborgs placering ligger i meget 
smukke omgivelser. Faktisk kalder han Svendborg for det sydfynske øhavs hovedstad, og forklarer 
hvordan, aktiviteten på havnen om sommeren er meget stor, på grund af turisme og lystsejlere, der er 
genereret af denne placering73. Dette skal forstås i sammenhæng med det argument vi har kaldt 
Svendborg i dag, som Anker bruger seks gange. Han mener slet ikke, at havnen har det så dårligt, som 
kommunen fremlægger det. Aktivitetsniveauet kan dog godt på overfladen virke lidt lavt, men når 
man kommer ind bag facaden, så sker der en masse, forklarer han. Der er stadig mange maritime 
virksomheder, og selvom nogen af dem lukker, falder arbejdsløsheden ikke, fordi der opstår nye. 
Anker forklarer, at rederne kun satser på det der er penge i, hvilket før hen var fragt, nu er det 
slæbebåde, og det er på vej til at blive offshore og specialskibsfart. Han fortalte også om alt det afledte 
erhverv, som det maritime miljø på havnen genererer, og hvor vigtigt det er for Svendborg. 
”… bare som eksempel, de (Ring-Andersen) har nogle skibstømrer ansat og de har et par smede ansat. 
Men de har ikke nogen elektrikere, Så når der skal laves noget skibs el eller noget skibselektronik, 
jamen så kommer der nogle, som så bor et andet sted her i nærheden, eller hvis de skal have lavet 
rørarbejde, så kommer der også nogen udefra eller svejset rustfri tanke.74” 
 Endvidere pointerer han, at havnen indtil for få år siden havde et overskud, og at underskuddet 
skyldes, at havnen er blevet omlagt til en kommunal havn, hvor den tidligere var en selvstyrehavn. 
Det er vigtigt for ham at tegne et positivt billede af havnen, som modstykke til kommunen, der 
generelt er meget negative i tonen overfor havnens nuværende situation, men også i omtalen om en 
satsning på en fremtidig industrihavn i To scenarier – et valg. Dette er beskrevet i argumentet 
Skræmmebillede, der bruges fem gange. Han siger herunder, at industrihavnen bliver fremstillet som 
en østtysk kulhavn af kommunen, hvor havnen vil være afskåret fra offentligheden. Et eksempel på 
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dette er, at de i To scenarier – et valg under industrihavnens del har på kortet over Svendborg Havn 
fjernet træskibsbroen for bevaringsværdige skibe, selvom der ikke er nogen som ønsker at fjerne den, 
forklarer Anker. 
Anker retter os gentagende gange under interviewet og siger, at de i Foreningen til bevarelse af 
Svendborg Havn ikke går ind for en industrihavn, men en erhvervshavn. Denne italesættelse af planen, 
er både et udtryk for, at der er et ønske om at lægge afstand til kommunens planer, men stadig 
pointere, at de mener, det vigtigste aktiv for en havn er skibe. Ud fra vores koder bliver denne påstand 
underbygget af koderne Svendborg i fremtiden og Naturlig udvikling, som nævnes 12 gange og 11 
gange. De beskriver grundlæggende, hvad en erhvervshavn indebærer. 
Grund tanken er, at fremtiden ikke kan forudsiges, og det nytter derfor ikke at favorisere nogen 
former for erhverv. Man skal blot skabe gode rammevilkår for virksomhederne ved fx at tilbyde dem 
plads på havnen og give dem lange lejekontrakter, så der er sikkerhed for deres virke. Når dette er på 
plads, mener Anker, at udviklingen vil ske helt af sig selv. Man ønsker derfor ikke at lave havnen 
radikalt om, men blot videreudvikle de styrker, som havnen og Svendborg allerede har, forklarer han. 
Mere konkrete strategier til, hvad der skal gøres for at videreudvikle havnen ud fra disse idealer er 
sparsomme, og af dem Anker nævner, pointerer han, er hans egne, og ikke noget foreningen 
proklamerer. Han mener, der burde bygges et kulturhus på Frederiksøen, at de videns baserede 
erhverv skal understøttes gennem uddannelse. Ligeledes ønsker han udbygning og renovering af de 
nuværende sociale rum. Derudover er han overbevist om, at erhverv og tilgængelighed på havnen ikke 
er modsætninger, og hvis det er muligt at invitere borgerne ind hos erhvervet, kan det give borgerne 
en historie og forklaring på erhvervet, og dermed en forståelse for disse. Det kunne man fx gøre ved at 
opstille skilte, der beskriver det arbejde, der foregår på havnen, eller ved at lave en telefon app, med 
samme funktion. Man kunne sågar lave store glasvinduer i stueetagen på virksomhederne, så folk kan 
se, hvad der foregår, foreslår han. 
Forskellen mellem den havn Foreningen til bevarelse af Svendborg havn, og den maritime byhavn, 
beskriver Anker således. 
”… Svendborg skal jo finde ud af, hvad de vil gøre med sig selv. Skal det bare være en forstad til 
Odense, hvor folk bor, eller skal det være en, havde jeg nær sagt, selvstændig by, med alle faciliteter og 
med erhvervsliv, der satser på sine egne styrker.”75 
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Og netop denne selvstændighed, der hentydes til her, har vi registreret tre gange og i kode kaldt 
Uafhængighed. 
En af de vigtigste ting som foreningens formål har været at opponere imod boliger på havnen, som de 
mener, er vejen til at blive den ovennævnte forstad til Odense. For i forhold til kommunen siger de, at 
boliger på havnen hverken fungerer sammen med erhverv eller kultur. Argumentet er dog mindre 
udtalt i vores interview, da det kun nævnes fem gange i gennem koden Boliger og erhverv spiller ikke 
sammen. Anker forklarer dog, hvis der bygges boliger på havnen, er det kun et spørgsmål om tid før 
der begynder at komme klager fra beboerne over erhvervet, fordi det larmer. På den måde vil 
erhvervet helt automatisk blive udfaset, og når det sker, vil det maritime miljø forsvinde. Som i sidste 
ende betyder, at byen mister deres incitament for at skabe jobs. 
Generelt set påpeger han, kommunens udspil er meget naivt, fordi de tror det er muligt at kombinere 
kultur, boliger og erhverv uden at overveje, hvordan tingene spiller sammen. Derved bliver forskellen 
mellem mål og virkelighed, som også er en kode (forskellen mellem mål og virkelighed) der bruges seks 
gange, også meget store. Denne skepsis udtrykker han både, når kommunen mener, at man skal satse 
på gods over kajen i industrihavnen, selvom erfaringerne siger, at Svendborg ikke har kapacitet til 
dette. Ligeledes er der udtryk for skepsis, når kommunen mener, at man kan skabe mere end 2000 nye 
arbejdspladser til byen i den maritime byhavn, når det eneste dokumentation der er, er et 
volumenstudie. 
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5 KAPITEL ANALYSE AF SVENDBORG HAVN 
Det overordnede formål med denne analyse er at finde ud af, hvordan Svendborg kommune vil 
bestemme den fremtidige udvikling på Svendborg Havn, så der er synergi mellem økonomisk 
overskud og borgere. Ligeledes vurderes det om planerne kan bruges fremadrettet til videre proces af 
omstruktureringen af Svendborg Havn, dette gøres ved hjælp af de beskrevne teorier samt 
beregninger af de fremlagte tal i planlægningspapirerne. Herefter analyseres planerne ud fra mobilitet 
og sociale rum teori bl.a. ved dokumentation fra feltnoter og interview. 
5.1 ANALYSE AF MARITIM BYHAVN 
5.1.1 LYSTBÅDE 
Spørgsmålet er om målene med den maritime byhavn,som er skitseret i empiri kapitlet, er realistiske 
for havnen. Der ønskes en fordobling af lystbådsindtægter, men den nuværende tendens af 
lystbådeovernatninger er generelt nedadgående76, og det kan være en udfordring at satse på 
indtægter ud fra nedadgående tendenser. Anker Lauritsen pointerer dog at, Svendborg er kendt for 
sine attraktive sejlruter og smukke beliggenhed, hvilket kan tale for, at det er muligt at øge 
indtægterne på området. 
 
5.1.2 HAVNEAREALER 
Havnen skal være tilgængelig og offentlig for borgerne. Men der nævnes samtidig, at man ønsker at 
sælge alle havnearealerne med byggeretter77. Disse to ting går i hver sin retning, og giver ikke et 
realistisk billede af, hvad der skal ske med havneområderne.  
 
5.1.3 ARBEJDSPLADSER 
                                                             
76http://www.statistikbanken.dk/statbank5a/Graphics/MakeGraph.asp?gr_type=1&gr_width=550&gr_heig
ht=400&gr_fontsize=11&menu=y&PLanguage=0&pxfile=2014522125619139219776LYST1.px&wonload=13
00&honload=600&rotate d. 22-05-14 
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I due diligence bliver det pointeret, at for at få de mest korrekte tal ud fra estimeringer, skal de laves 
ud fra gennemsnitspraksis/muligheder og ikke det optimale, da det optimale er idealet og noget som 
sjældent sker i praksis. Beregningerne af arbejdspladser på havnen er lavet ud fra, de absolut optimale 
vilkår ud fra et volumenstudie og Danmark ikke er i krise. Det er ikke til at læse, hvad gennemsnittet 
er for antal mulige arbejdspladser, og ved brug af optimaltallet i stedet for gennemsnittet bliver antal 
af arbejdspladser helt skævvredet. Det vil blive alt for højt, ikke kvantificérbart ej heller give et korrekt 
billede af mulige arbejdspladser. Erhvervssektoren udvikler sig hele tiden, og det er ikke til at vide, 
hvad der sker om fem år. 
Volumenstudier bruges til at vurdere, hvor stor bygningsmasse forskellige områder har til rådighed.78 
Volumenstudie giver derimod ikke nogen idé om rumlig forståelse, og den forholder sig ikke til de 
enkelte bygninger og dens indhold, men forholder sig blot til placeringen i forhold til andre bygninger. 
Et volumenstudie kan altså ikke være med til at vurdere, hvordan de enkelte bygninger kan bruges, og 
det er svært at identificere de egentlige bygningsmuligheder, Svendborg har. 
I maritim byhavn nævnes det, at 90.000 etagemeter skal gå til erhverv og kultur, som vil skabe 2120 
arbejdspladser i byen. Hvoraf 350 af dem vil være i detailhandelen. I følge ICP er konkurrenceevnen 
på Fyn blevet skærpet, især for Svendborg, da infrastrukturen til Odense er blevet styrket. ICP 
vurderer, at den nuværende detailhandels omsætningskvote i Svendborg ikke kan øges og fraråder 
derfor, at der udvides yderligere med flere butikker.79 Vi kan derfor med et vist belæg forudse, at det 
kun er nogen eller ingen af disse arbejdspladser der kan blive til noget.  
Herudover vil Svendborg satse på det kreative erhverv på havnen, hvilket Svendborg har gode 
forudsætninger for, da der er en stor kreativ klasse i dette område sammenlignet med resten af 
landet.80 Kun København og Århus har en større kreativ klasse end Svendborg. Men der er ikke nogen 
beskrivelse af, hvor mange af de 2120 jobs det vil udgøre. 
 
5.1.4 KRYDSTOGTSTURISME 
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Svendborg ønsker at udvikle eksklusiv krydstogtsturisme i byen. Der kan udledes, at der menes små 
krydstogtsskibe, da Svendborg ikke kan huse større skibe, endvidere er der ikke mere forklaring på, 
hvad dette indebærer. Krydstogtsturisme er en stigende tendens i Danmark81, og det kan være værd at 
satse på82. Skibene skal anløbe på Gasværkskajen, hvor Forskerparken Svendborg ligger83. Det er et 
innovativt udviklingsområde inden for primært naturvidenskabelig forskning. Der er manglende 
dokumentation på, hvor meget det vil koste at omlægge kajen, hvor meget ISPS-sikring der vil komme, 
endvidere manglende støjmålinger for hvor generende krydstogtskibe kan blive for Forskerparken 
Svendborg. Samlet set er der ikke forklaring på om det kan lade sig gøre at bygge et færgeleje, uden at 
det bliver på bekostning af det nuværende erhverv ej heller vurdering af om kajen er dyb eller stor 
nok. 
 
5.1.5 ØKONOMI 
De samlede direkte omkostninger på ombygningen af Svendborg Havn kommer til at være 363 mio. 
kr. Det er fordelt mellem fundering, klimasikring, forsyning, forurening, sekundære veje, parkering, 
promenade, pladser og byrum samt om profilering af veje. I To scenarier – et valg udtales der: ”Dette 
er ligesom indtægterne forbundet med en betydelig usikkerhed og dybt afhængigt af de konkrete 
planer” 84. Hertil er der ikke nævnt, hvad for nogle byggematerialer, der bliver brug for, hvor meget 
arbejdskraften vil koste Svendborg kommune eller, hvad for noget udstyr der kræves til ombygningen 
af de forskellige afdelinger. Uden disse beregninger vil budgetterne sprænge fuldstændig. Allerede på 
nuværende tidspunkt burde der være flere præcise beregninger for at lave en korrekt vurdering af om 
dette projekt bør udføres. 
Den maritime byhavn er kendetegnet ved at være et Strategic Project, da der  planlægges en 
totalomlæggelse af Svendborg Havn i form af nedlægning af gamle jobs og udvikling af nye. Det er et 
meget omfattende projekt, i form af det tager lang tid at implementere og har store omkostninger. 
For at finde den tilbagebetalingsperiode projektet nogenlunde vil have, kan denne simple 
investeringskalkulationsmetode, som hedder Payback Model bruges, se 3.2 s. 27 
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Vi starter med at bestemme den udadgående pengestrøm, som vi opdeler i startomkostninger, 
offeromkostninger og driftsomkostninger ved projektet. Startomkostningerne i To scenarier – et valg, 
estimeres til at være 363 mio. kr. Derfra skal indtægterne trækkes fra salg af havnearealer og 
byggeretter, der samlet forventes at indbringe 250 mio. kr. 
 
 
 
Startomkostningerne er 113 mio.kr. 
Salget af alle havnearealerne er et engangsbeløb, og arealerne som skal sælges, er lige nu forpagtet af 
forskellige virksomheder, som betaler leje og forbrug. Salget af arealer og byggeretter vil derfor være 
en offeromkostning på 4.081.560 kr. årligt85. 
Svendborg kommune har estimeret at, den omlagte havn vil koste 8 millioner kroner årligt at drive, 
hvilket er lig med driftsomkostningerne. 
Samlet set kan vi nu opskrive et udtryk for den estimerede udadgående pengestrøm, ved at lægge 
start-, offer-og driftsomkostninger sammen. 
 
Hvor x er tilbagebetalingsperioden 
Vi forsøger nu at kortlægge den årlige indadgående pengestrøm, som projektet kaster af sig. I den 
maritime byhavn ønskes der en udbygning af lystbådehavnen, der er beregnet til at kunne give en årlig 
indtægt på 4.5 mio. kr.  
Derudover vil der være skatteindtægter fra 3000 nye borgere, som kommunen regner med vil flytte 
ned på havnen. Denne indtægt er ikke forsøgt kortlagt af kommunen, derfor forsøger vi på at lave et 
kvalificeret estimat. 
Der er 58.296 borgere i Svendborg kommune86, 88,6 % af disse borgere betalte skat i 2011.87 Vi kan 
derfor ved at finde ud af, hvor mange 88,6 % udgør af 58.298, beregne det antal borgere, som betaler 
skat i byen. 
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Svendborg kommune har hvert år en indtægt på 2.100.300.000 kr.88 i form af indkomstskatter. Ud fra 
dette tal, og resultatet for beregning 3, kan der udregnes, hvad den gennemsnitlige skatteborger i 
Svendborg betaler i skat. 
 
 
Tallet kan umiddelbart forekomme lavt, men det skal ses i forhold til, at det ikke kun er 
arbejdsstyrken som betaler skat, og tallet dækker derfor også over pensionister, studerende og lign. 
 
I To scenarier – et valg skrives der, at det er muligt at huse 3000 nye borgere ved bygning af et nyt 
boligkvarter, heraf antager vi, at det igen kun er 88,6 % der betaler skat. Vi beregner derfor også, hvor 
mange af de nye borgere, der betaler skat på samme måde som i beregning 3. 
  
 
 
Disse borgere vil hver især, som vist i beregning 4, bidrage med 40.930,3 kr. årligt i skatteindtægter til 
kommunen, idet vi antager, at de vil have samme sociale variation som resten af borgerne. I Praksis 
holder denne antagelse nok ikke helt, da planen forudsiger, at boligerne primært vil tiltrække det 
ældre segment. Uden at tage hensyn til dette forbehold, kan vi udregne kommunens samlede 
skatteindtægter fra de nye borgere, ved at gange beregning 5 med beregning 4. 
                                                                                                                                                                                                          
86http://www.svendborg.dk/files/Svendborg%20kommune/Om%20Kommunen/%C3%98konomi%20og%2
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87http://www.svendborg.dk/files/Svendborg%20kommune/Om%20Kommunen/%C3%98konomi%20og%2
0tal/Budget%202014/Budgetseminarmappe%202014/Indt%C3%A6gstbudget/Notat%20om%20indt%C3%A
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Vi kan nu opskrive et udtryk for de samlede årlige indtægter, som er lig med den indadgående 
pengestrøm, ved at bruge resultatet fra beregning 6 og de tidligere nævnte indtægter fra lystbådene. 
 
 
 
Vi opstiller nu en ligning over payback model, hvor x er tilbagebetalingsperioden i år, beregning 2 er 
den udgående pengestrøm og beregning 7 er den indgående pengestrøm. 
 
 
 
Tilbagebetalingsperioden er derfor lidt over et år. Umiddelbart virker denne investering derfor 
ekstrem attraktiv. Dette forudsætter, at samtlige af de nye skatteindtægter, på 108.262.886,6 kr. kan 
frigives til tilbagebetaling. Sandsynligheden for det er lig 0, og vi har derfor forsøgt at kortlægge, hvor 
meget der rent faktisk kan frigives. For at finde ud af dette har vi været inde i kommunens regnskaber, 
hvor vi kan se at deres samlede indtægter er 3.326.800.000 kr.89 og deres samlede udgifter er 
3.185.100.000 kroner. Ved at trække udgifter fra indtægter kan vi bestemme kommunens overskud. 
 
 
 
Derefter beregnes der, hvor stor en procentdel indkomstskatterne udgør af kommunens samlede 
indtægter. Indkomstskatterne er det samme som i beregning 4. 
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Vi antager nu, at alle indtægter bidrager lige meget til overskuddet, og ud fra resultaterne i beregning 
9 og beregning 10, kan vi nu finde ud af hvor meget indkomstskatterne udgør af overskuddet. 
 
 
 
Overskuddet pr. borger kan nu beregnes ved at dividere resultatet fra beregning 11 med antallet af 
borgere i byen. 
 
 
 
1534,6 kr. er det beløb, kommunen kan frigive pr. borgere i Svendborg årligt. Vi ganger derfor 
overskuddet pr. borger (resultatet fra beregning 12) med de 3000 forventede nye borgere, idet at vi 
antager, at mængden af frigivet indtægt, som kommunen kan bruge på tilbagebetaling, er lig med det 
overskud de 3000 nye borgere genererer på kommunens budget. 
 
 
 
Svendborg kommune får i virkeligheden kun en årlig merindtægt på 4.603.800 kr. ved at øge 
befolkningen med 3000 borgere, og altså ikke 108.262.886,6 kr. som fundet i beregning 6. Der skal 
tages visse forbehold, da det er som med alt andet, at jo flere man er, jo mindre bliver omkostningerne 
pr. person, men tallet må dog forventes at være langt tættere på 4.603.800 kr. end de 108.262.886,6 
kr. 
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Inden vi igen forsøger at beregne tilbagebetalingsperioden med den nye indtægt fra boligerne, ser vi 
på projektets årlige over/underskud. Det finder vi ved at trække de årlige udgifter (beregning 2 hvor 
startomkostningerne 113 mio. er udelad, og x er lig med 1), fra de årlige indtægter (4,5 mio. fra 
lystbåde og de 4.603.800 kr. fra de nye skatteborgere). 
 
 
 
Vi kan se, at under drift vil projektet give et underskud på næsten 3 mio. kr. det kan derfor ikke svare 
sig at forsøge at beregne tilbagebetalingsperioden, da resultatet vil blive negativt, hvilket matematisk 
ikke giver nogen mening. Det betyder i praksis at projektet ikke vil kunne betale sig selv hjem igen, 
uanset hvor mange år der går. Investeringen er derfor gået fra at være meget attraktiv, til at være en 
fejlinvestering. 
Men hvor mange skatteindtægter skal kommunen så have før, at projektet kan betale sig selv hjem? 
For at svare på dette, laver vi en ny ligning ud fra payback model. Vi sætter tilbagebetalingsperioden P 
lig med 30 år, da det er normalt for store byplanlægningsprojekter, at der er en forventning om, at de 
kan betale sig hjem på denne periode. Det er samtidig den tid Svendborg kommune regner med 
implementeringsperioden vil vare. E sætter vi til startinvesteringen på 113 mio. kr. se beregning 2, og 
S sætter vi til beregning 14 hvor 4.603.800 kr. er byttet ud med x.     
 
 kr. 
 
Det kræver altså 11 mio. kr. årligt i skatteindtægter i kommunen, før projektet kan betale sig hjem på 
en 30 årig periode. Dvs. der skal mange flere nye borgere end forventet. Dette antal kan bestemmes 
ved at dividere resultatet fra beregning 15, med resultatet fra beregning 12.  
 
 
Der skal altså næsten 2,5 gange så mange boliger til før investeringen kan betale sig selv hjem igen. 
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For at nuancere billedet af kommunens investeringer i en maritim byhavn yderligere, vil vi nu 
udregne nutidsværdigen af det samlede afkast projektet giver. Derefter holde det op mod 
startomkostningerne for at se om det er en god investering. På den måde får vi taget højde for det 
faktum, at penge mister værdi over tid. Udregningerne laves på baggrund af 
investeringskalkulationsmetoden NPV, som uddybet i 3.2 s.28. 
Vi finder de forskellige faktorer, så vi kan beregne NPV-værdien. Startomkostningerne I0 på projektet 
har vi bestemt i beregning 1, værdien skal dog være negativ, da det er en investering vi bruger, og 
dermed en mængde penge, der mistes. Det samlede antal perioder kan ikke bestemmes ved hjælp af 
payback model, fordi projektet ikke kunne tilbagebetale sig selv. Vi bestemte den derfor selv til at være 
30 år. Afkastet Ft bliver fastsat med udgangspunkt i de 11.348.227 kr. fra beregning 15, som det 
kræves for, at projektet kan tilbagebetale sig selv på 30 år. 4.603.800 kr. erstatter 11.348.227 kr. i 
beregning 15, og vi udregner det årlige afkast. 
 
 
Ft er derfor 3.766.667 kr.  
Tilbagebetalings raten k har vi bestemt ud fra tre langtids swaplån, Svendborg kommune allerede har. 
Lånene har ca. samme værdi som startomkostningerne på 113 mio. kr. og vi har fundet gennemsnittet 
af disse. 
 90 
Tilbagebetalingsraten er derfor 0,0362. Vi kan tillade os at finde tilbagebetalingsraten på denne måde, 
fordi en kommune kun forsøger at levere et 0 regnskab, og vi behøver derfor ikke at indregne nogen 
risikofaktor. Vi indsætter nu alle faktorerne i NPV modellen og udregner investeringens nutidsværdi. 
 
Udregningen viser, selv om der tages udgangspunkt i 11.348.227 kr. som svarer til at 7395 nye 
borgere flytter ind på havnen, så vil investeringen stadig give et underskud på over 44 mio. kr.  
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Vi beregner også NPV-værdien, hvis der kun flytter de oprindelige 3000 borgere ind. Vi bytter derfor 
4.766.667 kr. ud med resultatet fra beregning 14 i modellen. 
 
Vi kan ud fra beregningen se, at planen i dens nuværende form vil give et underskud på over 167 mio. 
kr. over en 30 årig periode. 
Ud fra samme fremgangsmetode laver vi til sidst en følsomheds analyse, hvor vi lader afkastet stige 
løbende, der ca. viser hvornår investeringen går i 0. 
Afkast (kr.) NPV (kr.) 
-2.977.760 -166.952.891 
3.766.667 44.753.206,12 
4.500.000 -31.466.227 
5.500.000 -13.347.610,67 
6.500.000 24.271.006 
 
Tabellen viser, at der skal være et afkast på 6,5 mio. kr. før investeringen vil give overskud. Dette tal 
omregner vi til skatteindtægter, ved at sætte beregning 15 lig med de 6,5 mio. kr. og udbyttet 
11.348.227 kr. med x. 
 
 
Dette tal indsættes i tælleren i beregning 16, for at finde ud af hvor mange mennesker det svarer til. 
 
Beregningen viser, der skal flytte 9176 nye borgere ned på havnen før, at investeringen vil give et 
overskud, hvilket er over 3 gange så mange, som der er planlagt i den maritime byhavn. 
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5.1.6 MOBILITET 
Byhavnen omlægningsplan vil give en forøgelse af trafik på havnen grundet de kulturelle aktiviteter, 
der er planlagt at skulle placeres på Frederiksøen. Her menes der havnefester og andre store 
kulturelle aktiviteter. Under disse kulturelle aktiviteter kan der også ske en forøgelse af trafikken i 
gadebilledet. Hertil skal der anlægges parkering og nye veje for at kunne rumme den voksende trafik. 
Trafik 
Den 30årige implementeringsramme vil der være meget trafik og arbejde på og omkring havnen i 
form af ombygning. Efterfølgende vil diverse erhverv, som restauranter, cafeer samt mange 
serviceerhverv have brug for levering af varer. Dette vil give kommunen problemer med at 
omstrukturere den tunge trafik, som man arbejder på nedsætte i byen. Den tunge trafik, der leverer 
varer til de erhverv, som bliver på havnen vil tilsammen generere et vis generende støjniveau. Der vil 
altså stadig være en stabil reel bevægelse i transportsystemet på mikroniveau på havnen. Men i form 
af havnen stadig skal have varer udefra vil der også være en stabil reel bevægelse på makroniveau. I 
starten er der risiko for at, der vil være flest problematikker på intern bæredygtighed, og efter 
implementeringen vil der være en vis afhængighed af eksterne faktorer. Dette er ikke taget til 
overvejelse i planen, men der er dog lavet overvejelser om infrastrukturelle faktorer i form af til- og 
afgangsveje fra havnen og som nævnt tidligere parkering. Der er ikke nogen decideret løsning på de 
trafikale problematikker i nogen af de to forslag, dette bekræftes af Anker Lauritsen91. 
 
5.1.7 BYRUM 
Der er også et ønske om at danne et netværk af byrummene til at sammenkoble havn med by. Dette vil 
nedbryde nogle af de barrierer, der adskiller bevægerummene samt ændre borgernes rolle og livsstil. 
Det vil gå fra at være havnearbejdere med tilknytning til de erhverv, der allerede ligger på havnen til 
en havn, hvor alle borgere har tilknytning til den. I byhavnen vil erhvervet på havnen omformes til en 
servicearbejdsplads og arbejdere, som har tilknytning til havnen vil miste noget identitet og i værste 
fald flytte fra Svendborg. Det ældre segment kommunen vil tiltrække, vil også være med til at ændre 
det sociale miljø samt identitet af byen fordi byens rolle vil komme under præs. Dette kan desuden 
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være med til at ændre deres hverdagsmønstre fra at gå på havnen af nødvendighed til at bruge havnen 
som rekreativt område. Som det er i dag, bruger svendborgenserne havnen til at gå ture på.92 I 
styregruppen ønsker de at anlægge en sti til fodgængere og cykler. Dette vil give borgerne mulighed 
for at færdes på hele havnen og kan være med til at reducere automobilitetsniveauet i havneområdet i 
lettere grad. 
Planen nævner, at hvis der reduceres industrielle faktorer, vil adgangen til havnen for borgerne øges, 
og skabe flere sociale og kulturelle aktiviteter og generelt et større bevægerum. I planen ønskes der 
bygning af boliger, kontorer og serviceerhverv på Jessens Mole, Østre- og Nordre Kaj, derudover et 
ønske om skabelse af aktivitetsmuligheder. Kombinationen af sociale rum, boliger og traditionelt 
havneerhverv er også muligt, men der kan komme visse komplikationer som larm og generende 
aktivitet. Kommunen vil blive nødsaget til at lave restriktioner for erhverv og for sociale rum pga. 
risiko for klager fra beboere, denne frygt deler Anker Lauritsen93. De sociale rum som skateboard, 
fodbold- og basketballbaner vil generere et hvis støjniveau som ikke vil stemme overens med planens 
forestilling vedrørende det segment, som kommunen vil tiltrække. Disse tre baner er de nuværende 
aktivitetsmuligheder og kan laves meget bedre94, men også andre rekreative og kulturelle rum vil 
generere støj, som kan chikanere de indflyttende beboere. Generelt vil hele havnefronten komme til at 
virke som et socialt rum, hvor folk ikke bare mødes, men det vil også blive et samlingspunkt for deres 
fælles karaktertræk, som borgere i en byhavn. Derfor vil der være mulighed for, at folk vil mødes der. 
Dette kan give problemer i forhold til de beboere, der kommer til at bo ned til eller i nærheden af 
havnefronten, da det kan være forstyrrende for deres privatliv.  
 
5.1.8 TILGÆNGELIGHED 
Planen nævner at, udfasningen af industrielt erhverv vil åbne op for havnen ved at fjerne ISPS 
sikringerne, og dermed øge borgernes bevægelsesmuligheder. Samtidig nævner de, at de vil tiltrække 
krydstogtsskibe. Dette stemmer ikke overens da, krydstogtsskibe er under den kategori af skibe, som 
er pålagt strenge krav om ISPS sikring.95 Denne forøgelse af borgernes bevægelighed er ikke mulig, 
grundet skærpelsen af mobilitet, da den forbliver uændret. De observationer og erfaringer vi gjorde på 
havnen var, at sikringerne er begrænset til et lille område og ikke generende for almindelige borgere. 
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Desuden var det fleksibelt og tidsbegrænset. ISPS sikringen vil sandsynligvis være den samme 
mængde eller en lille forøgelse, som placeres andetsteds end nuværende. Samlet set kan det være 
svært at se, om byhavnen vil øge tilgængeligheden, når der snakkes om ISPS sikring. 
 
5.1.9 MILJØ 
Ved implementeringen af denne plan udfases de miljøtunge virksomheder, ligeledes de lastbiler og 
miljøtunge transportsystemer, som im- og eksporterer havnevirksomhedernes varer. Hertil har 
styregruppen udfærdigede støjberegninger, som indgår i To scenarier – et valg. Der er tilknyttet et kort 
over Svendborg Havn, der viser hvilke steder, der er lavet støjberegninger samt, hvor mange støjgener 
de forskellige områder giver. Denne beregning er lavet ud fra COWIs rapport om Svendborg Havn, 
hvor deres vedlagte støjberegninger er mangelfulde og kun omfatter trafik fra Jessens Mole 
vedrørende færgerne - hvilket de vil beholde - og ikke fra Frederiksøen, hvor de også ønsker at afvikle 
industrien96. Kortene fra de to planer er ens selv om de skulle skabe et billede af, hvordan det ville se 
ud, uden trafik og med trafik. Endvidere anvendes der miljøklasser, men disse dækker ikke over 
trafikkens forurening.97 Hvis man ser på forureningsudvinding, er der ikke lavet beregninger eller 
foranstaltninger for dette, selvom der vil komme en øget mængde trafik. Miljøzonerne, der er 
indbefattet i planen om den industrielle havn, er ikke indbefattet i planen om byhavn. Dette sker selv 
om, at der vil være en omdannelse af varestrømme og en forøgelse af privat trafik. 
Færgerne er også planlagt at skulle forblive i byhavnen, men de er dog en af de større støj- og 
forureningsfaktorer. Hertil, ligesom i den anden plan, vil der ikke ske ændringer i forbindelse med 
planlægningen. Det vil sige ud over den trafik, der vil blive genereret af først byggeri og senere privat 
beboelse vil der stadig være den samme mængde trafik fra færgerne som før. Der er altså ikke planlagt 
ud fra, at Jessens Mole – som er en tosporet vej med brosten på noget af vejen– skal afvikle en øget 
automobilitet, fra Frederiksøen, som endvidere genererer normaltrafikken fra færgerne. Der 
beskrives i maritim byhavn, at der skal bygges parkeringspladser til den øgede trafik, men dertil er 
der ingen videre beskrivelse af, hvor disse skal ligge, eller hvordan det kommer til at hænge sammen 
med omstruktureringen af området omkring havnen. 
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5.1.10 DELKONKLUSION 
Vi har vist, at der skal 7395 borgere og ikke 3000, som kommunen mente skulle til byen for at kunne 
tilbagebetale investeringerne. Ud fra investeringsmetoden NPV kan det vurderes, at selvom der flytter 
7395 borgere til byen, vil det stadig give et stort underskud at omlægge byen. At der ikke er opstillet 
en NPV-model for beregningerne af omlægningen Svendborg Havn er en fejl i 
strategiplanlægningsprocessen. Herudover er der ikke lavet støjmålinger eller lavet overvejelser om 
den stigende trafik i byen, som forventes at skulle stige i implementeringsperioden og fremadrettet. 
De ovenstående beregninger viser netop, at Svendborg kommune ikke har kigget planen efter i 
sømmene og ikke har lavet beregninger på deres fremtidige plan for kommunen. Økonomiske faktorer 
er ikke den eneste faktor, der vurderes, når der udføres projekter, men i og med det giver så meget 
underskud ville det give for meget underbalance i forhold investeringen. Ligeledes vil 
implementeringen af projektet tage lang tid og det vil være lang og svær proces. 
Derfor kan projektet Maritim Byhavn vurderes til at være en White Elephant, som ifølge Mathesons bør 
opgives eller omregnes. 
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5.2 ANALYSE AF INDUSTRIHAVN 
Svendborg kommune giver ikke en beskrivelse i industrihavnsplanen, af hvordan de vil tiltrække 
virksomheder, udbygge industrihavnen eller hvordan de vil implementere krydstogtskibe. Ej heller 
forklaring på, hvordan det kan være med til fremme væksten på havnen. Iflg. Gray og Larson er det 
vigtigt, at der tidligt i processen er styr på både strategierne samt implementeringen af disse. Dette 
viser, at der ikke er styr på budgettet eller de omkostninger det vil have. Ligeledes er der ingen 
tidsramme og ingen konkrete konstruktionsplaner. Der nævnes tre muligheder, der kan skabe vækst 
på havnen og genoprette balancen i de årlige indtægter og udgifter. Disse er øgning af lejeindtægter, 
flere skibsanløb og salg af overflødige kajarealer, herunder menes dele af Jessens Mole og 
godsbanearealerne. Svendborg kommune mener. 
 
5.2.1 LEJEINDTÆGTER 
Hvis lejeindtægterne øges vil der skabes dårlige rammevilkår for virksomheder, hvilket er det 
modsatte af det planen ønsker, da industrihavnen er virksomhedernes havn. Konsekvensen vil være, 
at virksomhederne søger væk fra havnen og nuværende virksomheder på havnen vil have sværere ved 
at betale lejen, og der er risiko for, at de vil flytte væk.  
 
5.2.2 GODS OVER KAJEN 
Hvis Svendborg gerne vil have mere gods over kajen, skal der vurderes, hvilke virksomheder og 
hvilken type gods de vil have på havnen. Tetraplan A/S98 har udarbejdet et skema med kategorisering 
af tre forskellige havnetyper. De største havne kaldes intermodalt transportcenter99, de næststørste 
havne kaldes Havne med potentiale til aflastning af veje og de mindste havne kaldes regional 
erhvervshavn. De er defineret ud fra deres erhvervsmæssige muligheder og kapacitet. 
Svendborg kan kategoriseres som en regional erhvervs havn, da det største gods, havnen kan 
modtage, er korn og foderstoffer. For at udvide den nuværende godstrafik, bliver man nødsaget til at 
omlægge havnen til en Havn med potentiale til aflastning af veje. Forskellen mellem disse to havne er 
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regionale havne kan tage imod krydstogtskibe, men ikke godsfærger eller containerfart, hvilket havne 
med potentiale til aflastning af veje kan, derimod er den ikke egnet til krydstogtskibe. 
De største skibe, der kan lægge til i Svendborg havn er 165m lange, 20m brede og stikker 5,18m, hvis 
skibene er kortere end kan de stikke 6,8m i dybde.100 Svendborgs havnekontor oplyser desuden, at de 
ikke kan modtage skibe på mere end 5000 tons. 
Det betyder, for bare at blive en havn, som har potentiale til aflastning af veje skal de gennemgå store 
infrastrukturelle ændringer, som indbefatter udgravning af sejlrender, så større skibe har mulighed 
for at komme ind. Hertil bliver de nødt til at afsætte et stort areal af opmagasinering, da det er et krav 
for at kunne modtage TEU101 containere(Twenty food Equivalent Units, som er den enhed container 
skibe bliver målt i). Lige nu har Svendborg ikke mulighed for at modtage TEU skibe. 
Den måde industrihavnen bliver fremlagt i To scenarier – et valg bliver det beskrevet som et 
Operational Project, da det de blot ønsker en videreudvikling af samme elementer samt en optimering 
af det allerede eksisterende erhverv. Ud fra ovenstående beskrivelse kræver det en kæmpe stor 
omstrukturering og ombygning af havnen og projektet kan derfor blive defineret som et Strategic 
Project, som netop er kendetegnet ved stor omlægning og store økonomiske omkostninger. Det rykker 
derfor på hele fundamentet om ideen bag planen. 
Tetraplan102 mener desuden, at havnens beliggenhed er vigtig i forhold til dens udviklingsmuligheder i 
form af den er let tilgængelig for godskibe. Selvom en havn velholdt og velfungerende er lokalisering 
og infrastruktur vigtigere og større faktorer for at sikre godstransport. Svendborg er geografisk dårligt 
placeret, da store containerskibe er nød til at sejle igennem hele Kattegat, Storebælt og Bælthavet for 
at komme til Svendborg. Hvorimod vestjyske havne kan modtage skibe direkte fra Nordsøen og 
sjællandske havne kan modtage skibe direkte fra Østersøen. Det sydfynske øhav, hvor Svendborg 
ligger, er kendt for at have mange lavvandede områder103, hvilket kan føre til hindringer og 
komplikationer for store skibe, som sejler i øhavet. 
 
5.2.3 LYSTBÅDEHAVNEN 
                                                             
100 http://www.danskehavnelods.dk/#HID=325 d. 26-05-14 
101http://www.transportkommissionen.gl/LinkClick.aspx?fileticket=UczdHaTH11Q%3D&tabid=85&language
=da-DK d. 26-05-14 
102 http://www.danskehavne.dk/menu/Publikationer/Infrastruktur/godsstroemsanalyse s. 28 
103 www.danskehavnelods.dk/indekskort/danskesoekort.html d. 31-05-14 
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Industrihavnen vil endvidere medføre, at lystbådehavnen må nedlægges, hvilket er uhensigtsmæssigt 
idet, Svendborgs beliggenhed for lystbådesejllads er ideel, som Anker Lauritsen pointerer104. Ligeledes 
siger han, at Svendborg er det sydfynske øhavs hovedstad, og der genereres meget turisme og 
kulturelle skibsarrangementer i Svendborg grundet beliggenheden. Beliggenheden taler derfor for, at 
lystbådehavnen bevares, og der ikke satses yderligere på skibsindustri. 
 
5.2.4 ØKONOMI 
Lystbådehavnen indbringer 2 mio. kr. til Svendborg Havn105, hvis denne udfases vil havnen miste 
denne indtægt, og det samlede underskud på havnen vil blive øget fra de nuværende 5,2 mio. kr. til 7,2 
mio. kr. Der er ingen videre beskrivelse af, hvor meget indtægten i stedet kan øges med ved 
omlægning.  
Der nævnes også Jessens Mole kan sælges for 42 mio. kr. hvilket er en engangsindtægt. Derfra skal der 
fratrækkes byggemodning og klimasikring fra dette beløb. For beregne den samlede udgift af 
byggemodningen går vi ud fra de tal, der er brugt i den maritime byhavns plan. Her kan man for de 
samlede arealer på havnen få 250 mio. kr. Af dette beløb udgør Jessens Mole og godsbanearealerne 42 
mio. kr. 
 
Arealernes værdi udgør altså 16, 8 % af de samlede arealer. Vi forventer, at byggemodningsudgifterne 
vil blive det samme mio./areal som, når alle arealer sælges. Vi kan derfor udregne 
byggemodningsomkostningerne for Jessens Mole og godsbanearealerne via de oplysninger, der er 
givet for de samlede byggemodningsomkostninger i planen om maritim byhavn: 
 
 
Før arealerne er salgbare vil det koste kommunen 44.184.000 kr. at gøre dem klar til salg og vil altså 
samlet give et underskud på – 2.184.000 kr. Derfor er salget af disse arealer ikke umiddelbart 
attraktive for kommunen. 
                                                             
104 Bilag 4: 7 
105 To scenarier – et valg: 2012: 21 
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Et salg skal derfor give yderligere indtægter enten ved nye skatteindtægter eller anden form for 
indtægt fra køber. Men da planen ikke indbefatter salg til specifikke formål virker det derfor risikabelt 
og ikke velovervejet. 
 
5.2.5 KRYDSTOGTSKIBE 
Ligesom i planen om maritim byhavn ønsker denne plan også at lave krydstogtsturisme på 
Gasværkskajen. Ifølge Tetraplan a/s vil krydstogtsturisme være en mulighed i Svendborg Havn, da 
havnen går under kategorien Regional erhvervshavn, og der er derfor videreudviklingsmuligheder i 
dette. Tetraplan anbefaler, at havne som ønsker fremtidigt potentiale og udvikling skal holde sig inden 
for en enkelt kategori af havnetyper for at kunne optimere og fremadrettet skabe vækst. Hvis 
Svendborg kommune samtidig ønsker at skabe mere industri vil det blive en blanding mellem en 
regional erhvervs havn og en havn med potentiale til aflastning af veje og vil derfor forstyrre de 
fremadrettede vækstmuligheder. Anker nævner, der er meget smukt i det sydfynske øhav og at det 
tiltrækker mange turister hvert år, der kan derfor også være potentiale i krydstogtskibe i dette 
område. 
Krydstogtsturismen vil dog stå i det dilemma, at af- og påstigning af turister vil være på 
Gasværkskajen, hvor Forskercenter Svendborg har beliggenhed. I planlægningen om industrihavnen 
fremstår det, at det meste af havnen bliver lukket for civile. Hvis der ønskes krydstogtsturisme på 
havnen er der ikke synergi mellem restriktioner for civil bevægelse på havnen og øget turisttrafik på 
selvsamme. Disse to ting understreger de problematikker, der kan opstå, når der ønskes en blanding 
mellem regional erhvervshavn og havn med potentiale til aflastning af veje. Ellers gælder de samme 
forhold omkring krydstogt turisme, som er nævnt i maritim byhavns analyse. Dog med ovenstående 
forbehold. 
 
5.2.6 MOBILITET 
To Scenarier – et valgs industrihavnsplan ønsker en potentiel voksende industrihavn. Planen 
fremlægger en havn med øget aktivitet og gods over kajen samt andre maritime erhverv. Dette vil øge 
mængden af trafik både til vands og til lands. Der vil ske en forøgelse af varer og dermed en forøgelse 
af transportsystemet i form af flere lastbiler. Denne forøgelse skal tænkes med, når der byplanlægges. 
Planlægningen skal indeholde overvejelser om øget mobilitet, dvs. at den reelle bevægelse på vejene 
kan stige. Dertil vil transportinfrastrukturen også skulle adaptere sig til den transport, der kommer 
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ind i byen og ud fra byen. Vejnettet vil blive belastet især i områderne omkring Jessens Mole samt de 
til- og afgangsveje, der forbinder havnen og vejene videre ud på et makroniveau. Der er ingen 
decideret beskrivelse af eventuel udvidelse af vejnettet eller transportinfrastrukturen generelt. Der vil 
være visse begrænsninger i både udvidelsen af industrien og dertilhørende vejnet. Da den 
omkringliggende bys struktur er bygget rundt om havneområdet. 
 
5.2.7 TILGÆNGELIGHED 
Hvis planen udleves totalt vil man kunne forestille sig, at en forøgede trafik og aktivitet, som vil 
medføre, at tilgængeligheden af havnen for borgerne vil blive mindsket. Dog vil der være dele af 
havnen, som vil være svær fremkommelig eller helt lukket af, grundet maskinel arbejde eller ISPS 
sikring. Dette er dog en gradvis proces. Som havnen ser ud af i dag, hvor der er noget industri er 
havnen relativ åben og tilgængelig selvom der er erhverv og ISPS sikring, som beskrevet i feltnoterne. 
Generelt vil en implementering af industrihavnen begrænse borgernes bevægelsesmuligheder på 
havnen. Anker Lauritsen mener dog at han kan modarbejde den reducerede tilgængelighed, set ud fra 
hans eget personlige ønske om at åbne havneerhvervene op for borgerne.106  
 
5.2.8 BYRUM 
ISPS sikringerne vil også blive udvidet, da planen også nævner en tilgang af krydstogtsskibe107. Der vil 
være en mere markant opdeling af by og havn, adskillelsen af by og havn vil ubevidst skabe en 
barriere af bevægerum. 108 Ifølge industrihavnsplanen vil der ikke være plads til sociale rum, i form af 
kreative rum eller kulturelle aktiviteter. Den udvidede aktivitet vil, ifølge planen, presse de friarealer 
som både borgerne og gæstesejlerne bruger. Som en del af det sociale rum, vil lokalsamfundet rykke 
væk fra de karaktertræk som svendborgenserne har nu og føre disse over til at være en mere 
industrialiseret havnebysidentitet. Det sociale vil ikke længere foregå så meget på selve havnen, men 
vil i stedet rykke op i byen. Her mener Anker Lauritsen ikke, der er noget problem med at have sociale 
rum på en industrihavn109. Dette kan ses i dag, hvor der er fodboldbane og skateboardareal på hjørnet 
                                                             
106 Bilag 4:19 
107 Bilag 4: 3  
108  To Scenarier – et valg: 2012: 13 
109 Bilag 4:20 
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af Jessens mole og Nordre kaj, hvilket vil sige, at det er på hjørnet af DLG’s område, som er en af de 
større og mere tunge erhverv på havnen. 
 
5.2.9 MILJØ 
Med den industrielle havn vil der skabes mere forurening, i form af støj, støv og emission. Den øgede 
aktivitet vil ikke kun i havnen skabe mere forurening, dette vil også blive et problem i den del af byen, 
der ligger ned til havnen. Hertil er der kun blevet lavet beregninger for støj og ikke for forurening. 
Løsningerne på disse problematikker nævnes kun kortfattet for forureningen og ikke for støj, der er 
ingen løsningsforslag på problemet. Til forureningsproblematikken foreslår styregruppen dog 
oprettelsen af miljøzoner, dvs. specielle forhold for lastbiler samt implementering af partikelfiltre så 
udslippet fra den tunge trafik bliver reduceret med 80 %.110 Problematikken om støj, der fremgår af 
planen, er dog lettere misvisende. Der postuleres, at der er meget støj fra havnen samt fra 
indfaldsveje, og dette kan høres i den omliggende bydel, men feltnoterne har vist, det ikke er så 
markant, som det fremgår af planen.111 
 
5.2.10 FÆRGER 
En af de aktiviteter, der er fremhævet både i interviewet og i feltnoterne, er færgerne der, sejler fra 
havnepladsen. Disse to aktiver står for de fleste indsejlinger i havnen og derved også et af de erhverv, 
der genererer mest trafik. Færgerne selv har ca. 3450 anløb i havnen årligt, hvor det samlede antal af 
anløb er 3515112 Dette erhverv er ikke i fare for at blive udfaset i nogen af planerne, da denne er 
nødvendig. Færgerne er næsten selvvedligeholdende, da deres effektive kapacitet holder sig i takt med 
befolkningen, der bor på øerne, som de sejler til, ligeledes deres forbrug af dagligvarer. Færgernes 
eneste interne trusler vil være, hvis øerne bliver affolket og, hvis der kommer skærpelser i 
miljølovgivningen kan det blive problematisk. Eksterne faktorer for færgerne kan være oliemangel. 
Der er ikke nogen forslag eller umiddelbare tanker om at gøre færgerne miljøbæredygtige i To 
Scenarier – et valg.  
 
                                                             
110 http://mst.dk/virksomhed-myndighed/luft/miljoezoner/ d. 15-05-14 
111 To scenarier – et valg, 2012: 7, 12 
112 Foreningen til bevarelse af Svendborg Havn (…) s.5  
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5.2.11 DELKONKLUSION 
Der manglende uddybninger på, hvordan deres kommende indtægter vil se ud, og det er ikke muligt at 
lave en beregning hverken ved hjælp af payback model eller NPV. Dermed er der ikke en videre 
vurdering af, hvad tilbagebetalingsmulighederne er for de få omstruktureringer, der skal ske ifølge 
planen. Dette karakteriserer hele strategien for denne plan, som ydermere ikke indeholder forventede 
implementeringsperiode, tidsplan, ej heller vurdering af fremtidige arbejdspladser. I det hele taget er 
der manglende beskrivelse af konkrete strukturelle ændringer på havnen. Generelt vil industrihavnen 
begrænse borgernes bevægelsesmuligheder og de vil søge væk fra havnen.  De få tal, der kan laves 
beregninger ud fra, vil give havnen et økonomisk underskud. Der er desuden heller ikke en videre 
beskrivelse af, hvordan de vil omlægge havnen, der blot fremstår som Operational Project. Ej heller 
lavet støjmålinger eller overvejelser om det fremtidige trafiknet. Hvis det var blevet korrekt 
gennemregnet og undersøgt ville projektet i stedet fremstå som Strategic Project, da det kræver store 
omlægninger at blive til en industrihavn. Ud fra ovenstående faktorer kan projektet vurderes til at 
være en White Elephant, som ifølge Gray & Larsson bør kasseres. 
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5.3 SWOT-ANALYSE 
Vi vil nu forsøge at opsummere analysen. Ikke som i delkonklusionerne, med henblik på at 
kategorisere planerne, men i stedet ved hver især at opstille deres styrker, svagheder, muligheder og 
trusler. På den måde for vi et helhedsbillede af hver af planerne, og en idet om hvordan der kan 
arbejdes videre med dem.   
 
Strength Byhavn: 
Svendborg har en lang søfartstradition og maritim kulturhistorie det unikke ved Svendborg er værftet 
Ring-Andersen, som restaurerer træskibe, ligeledes er der tilknyttet marinaen Træskibsbroen. 
Svendborg kaldes den sydfynske øhavs hovedstad grundet den smukke og attraktive beliggenhed for 
lystsejlere. Det har tiltrukket et kreativt miljø og maritime uddannelser og er grunden til at Svendborg 
kommune kan bygge attraktive boliger og tiltrække flere borgere. Ligeledes er der god infrastruktur til 
og fra Svendborg. 
 
Strength Industrihavn: 
Som nævnt i byhavnen har Svendborg en stærk søfartstradition og maritim kulturhistorie og byen er 
anerkendt og integreret i Det Blå Danmark. Svendborg har mange års erfaringer med det maritime og 
kan viderebygge på et allerede eksisterende fundament. Hertil er der maritime uddannelser i byen. 
Svendborg er kendt for træskibsværftet Ring-Andersen, som har givet mulighed for oprettelse af 
træskibscharter. Dertil er beliggenheden ideel grundet det sydfynske øhav, hvilket også giver 
mulighed for krydstogt. 
 
Weakness Byhavn: 
Svaghederne ved denne plan er generel mangel på oplysninger om hvor, hvordan og hvorfor. 
Gennemgående for planen er, der er mangel af beregninger for forurening, støj og støv. Derudover 
manglende omkosts-, mellem- og indtægtsberegninger. Dette giver en svag argumentation for 
grundlaget bag planens validitet og hvor realistisk planen er. Der er også en grundlæggende mangel på 
overvejelser af implementeringen, som infrastrukturen i byen, omkring Jessens Mole og det 
forekommende byggeri. Svendborg har status som provinsby i udkants Danmark, og der er en 
nedgang i indbyggertal. 
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Weakness Industrihavn: 
Industrihavnen har ligesom byhavnen mangel på oplysninger, hertil beregninger for de samme miljø 
faktorer som i byhavnen. Desuden er der igen mangel på beregninger for omkostninger, mellem- og 
indtægtsberegninger. Der udover fremstår det ikke, hvad havnens nuværende kapacitet er, ej heller 
beregninger for fremtidens. Vurdering af implementeringstidsrammen er også manglende og det giver 
i alt en mangel på belæg for planens validitet og hvor realistisk målet er.  I infrastrukturen vil der igen 
opstå problemer idet øget trafik ved Jessens Mole vil skabe komplikationer. Svendborg er 
kategoriseret som Regionalhavn grundet størrelse samt beliggenheden, som besværliggør 
mulighederne for udvidelse af erhverv og havn. Dette ligger grundet i havnens størrelse og havnens 
dybde. 
 
Opportunities Byhavn 
De korte lejekontrakter for de nuværende erhverv giver mulighed for hurtig igangsættelse af projekt 
og ombygning af havnen. Der er muligheder i omlægning af havnen, da det er moderne at omlægge 
erhvervshavne til byhavne. Svendborg har god infrastruktur til omkringliggende områder, som giver 
høj mobilitet for borgere og turister. Krydstogtsturisme er også en mulighed for Svendborg grundet de 
smukke omgivelser og havnens unikke attraktioner som Ring-Andersen og træskibe. 
 
Opportunities Industrihavn 
Industrihavnen har grundet deres status som en del af Det Blå Danmark mulighed for at skabe et godt 
netværk. Dette kan medføre muligheder for flere arbejdspladser samt udvidelse af nuværende 
maritime uddannelser og tilegne sig flere af disse. Da Svendborg defineres som Regionalhavn har de 
mulighed for at for at modtage krydstogtskibe og øge turistniveauet.  
Threats byhavn 
Det der ligger til baggrund for planlægningen er arealernes værdi. Hvis værdien er mindre end 
beregnet er der ikke mulighed for den udvikling som er tænkt. Der er risiko for, at Svendborg mister 
sin unikke karakter, da mange havnebyer omlægges til lignende. Risikoen er, at der ikke vil blive 
genereret den beregnede mængde arbejdspladser og nye borgere som der ønskes. Ved 
implementering af boliger på havnen kan erhvervene blive truet af klager fra borgere, og dertil vil 
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store dele af det maritime miljø forsvinde. I takt med dette vil uddannelserne, der har tilhørsforhold til 
havnen flytte væk. På havnen vil der ifølge målinger være risiko for dårlige vilkår for nye forretninger, 
samt infrastrukturen i byen er utilstrækkelig og motorvejen til Odense kan generere erhvervsliv væk 
fra Svendborg. Hvis planen ikke virker optimalt vil det allerede eksisterende efterslæb blive større. 
 
Threats Industrihavn 
Industrihavnen vil ligeledes være udsat for diverse trusler, her er hovedtruslen, at industrihavne i 
Danmark er på tilbagegang. Denne trussel giver lavere investeringssikkerhed. Ligeledes er de korte 
lejekontrakter på havnens arealer ikke fordelagtig for nyt og nuværende erhverv. Svendborgs 
beliggenhed er en trussel i det, at det fynske øhav er lavvandet og sejlruten er for lang og besværlig i 
forhold til andre danske havne. Byens infrastruktur har dårlig kapacitet til at afvikle den øgede tunge 
trafik, hvis industrihavnen bliver realitet. Ligeledes ønskes der krydstogtskibe til industrihavnen, men 
der er risiko for, at der ikke er plads til både turister og erhverv på havnen. Hvis havnen bliver lukket 
vil tilgangen skærpes for borgerne, og de mister tilhørsforhold med det maritime. 
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6 KAPITEL DISKUSSION OG VURDERING 
Ud fra ovenstående analyse kan det vurderes, at begge planer er utilstrækkelige, og der ikke er fremtid 
i nogen af dem. Planernes brugbarhed kan ikke diskuteres, da de begge er defineret som en White 
Elephant og bør bortkastes. Derfra kan det så diskuteres om, der er elementer i planerne, som kan 
bruges til fremtidige planer om omlæggelse af Svendborg Havn. Endvidere om der er ting i de 
nuværende planer, der kan optimeres, så de bliver mere valide. Vi vil derfor kort give nogen 
anbefalinger eller retningslinjer, for hvad vi på baggrund af vores analyse, mener at der ville og ikke 
ville være fremtid i for Svendborg. 
Der kan være fremtidigt potentiale i det nuværende erhverv, da Svendborg har et stærkt maritimt 
miljø, og er en del af Det Blå Danmark. Samtidig er der maritime uddannelser i byen, som kan sikre 
fremdrift og fremtidig arbejdskraft. En sikring af de maritime uddannelser i byen kan f.eks. ske ved at 
placere Simac på havnen, som også vil være med til at skabe liv og drift i denne. Eventuelt kan 
Svendborg arbejde på at tiltrække flere uddannelser inden for det maritime område, som vil være med 
til at styrke deres maritime identitet yderligere. I sammenhæng med dette er der mulighed for, at der 
kommer flere og stærkere fagmænd på området, som vil generere en masse afledt erhverv og øge 
indbyggertallet.Samtidig kan det offentlige give virksomhederne bedre rammevilkår, så man man 
måde fremme og sikre erhvervet på havnen. Såsom forlængelse af lejekontrakter og gode placeringer 
på havnen, der vil give erhvervene investeringssikkerhed. 
Erhvervet må dog ikke være på bekostning af kulturen. Kommunen skal derfor udbyde arealer på 
havnen i god balance mellem kultur og industri. I vores observationer på havnen noterede vi på 
Frederiksøen, at der masser af plads til både mere industri og kultur. En blanding mellem disse vil 
skabe mulighed for gode bevægerum til borgerne i en havn med masser af liv, og som netop er et 
fundament for styrkelse af det kreative og maritime miljø. Vi har observeret, at de sociale rum ikke 
umiddelbart kulminerer med industrien i den nuværende form, og der er mange bevægemuligheder 
på havnen. Havnen vil blive mere attraktiv, hvis der kommer et kreativt byrum blandt industrien, så 
den fremkommer mere indbydende og åben for almindelige borgere. 
Maritim byhavn ønsker at fremme det kreative erhverv i byen, som hænger godt sammen med, den 
store koncentration af folk fra den kreative klasse på Sydfyn. Hertil er man i gang med at bygge et 
iværksætterhus på Jessens Mole for kreative erhverv, som vi via observationer fandt velfungerende 
som nabo til det maritime erhverv, og med lidt held vil erhvervene kunne inspirere hinanden. 
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Aktivitetsmulighederne for borgerne på den nuværende havn gik fint i spil med begge erhvervs typer 
og ingen synes generet af dem. Dette er et argument for, at erhvervene kan spille sammen og der kan 
skabes sociale rum. Hvorimod at en implementering af boliger på havnen i sammenspil med erhverv 
virker til at ville ødelægge det sociale rum. Det vil give dårligere betingelser for virksomhederne og 
gøre bevægerummet mindre attraktivt for borgere. Endvidere har vi vist, at der skal placeres over 
9000 boliger, og dermed 3 gange så mange boliger som i planen om en maritim byhavn, før at 
investeringen giver et overskud. Dette antal virker fuld kommen urealistisk, at implementere i praksis, 
da det næsten svare til den samlede mængde af mennesker der bor i Svendborg midtby. 
Sandsynligheden for både at der er plads til så mange boligere, og at man kan tiltrække så mange nye 
borgere til havnen må være minimal. Vi anbefaler derfor at Svendborg ikke satser på boliger på 
havnen.  
Derimod vil der være fremtidige muligheder i udvidelse af lystsejllads og eksklusive krydstogter, da 
Svendborg er kendt for sin smukke beliggenhed. Hertil skal der videreovervejes, hvordan det kan lade 
sig gøre, da der kan komme pladsmangel eller være forstyrrende for det eksisterende erhverv. Til 
gengæld kan krydstogt ikke kombineres med gods over kajen, hvilket vi også fraråder Svendborg at 
satse på. Dette skyldes både interne og eksterme faktorer, som samlet betyder at en satsning på dette 
område, vil kræve en totalomlægning af havnen, som både vil være dyr, og samtidig på bekostning af 
alt andet. 
 I ombygningen og udvidelsen af havnen skal der generelt medvurderes om transportsystemet og 
infrastrukturen i byen kan kapere disse forandringer. Hvis det ikke medregnes i planerne kan der 
komme en overbelastning af vejnettet. Især skal der være fokus på området omkring Jessens Mole og 
til- og afgangsveje fra havnen. 
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7 KAPITEL KONKLUSION 
Vi har i dette projekt analyseret de to udviklingsplaner for Svendborg Havns fremtid. For at kunne 
vurdere deres validitet og de konsekvenser det vil have for byen. Vi har brugt due diligence som en 
overordnet kvalitetskontrol, hvor teorierne Project Management, mobilitet og sociale rum er brugt til 
vurderingen af planernes kvalitet. Derudover har vi selv indsamlet empiri i form af interview med 
Anker Lauritsen og været på Svendborg Havn, hvor vi har lavet feltnoter ud fra vores observationer til 
supplering af hovedempiri. 
Hertil kan det vurderes, at planen maritim byhavn reelt set har en strategi til at opnå de opstillede 
mål. Strategien er ganske vidst overfladisk og ikke gennemarbejdet, men den kan give et 
grundlæggende billede af, hvad der skal ske med havnen. 
Den maritime industrihavn har derimod ingen strategi for den fremtidige omlægning af havnen. Rent 
faktisk har planen vist sig at være et Strategic Project i stedet for Operational Project, som der først 
antages, når planen fremlægges. Der gives nogle få forslag til forbedring af havnens økonomi, men de 
er meget vage, og hvis man går i dybden med dem, virker de meget urealistiske. Især målet om at få 
mere gods over kajen, virker urealistisk, ekstremt omfattende, for ikke at sige umuligt. Den ene 
beregning det er muligt at foretage giver kommunen et underskud på 2.184.000 mio. kr., selv før den 
reelle omlægning vil ske. 
Umiddelbart virker byhavnen som den strategisk mest favorable plan, da der er mere materiale at 
vurdere ud fra. Men de fremlagte overvejelser og beregninger viser efter analyse, at der er flere huller 
i strategien. Ved nærmere beregninger viser det sig, at 3000 borgere ikke er tilstrækkelige for at 
kunne give kommunen overskud. Det kræver derimod 9176 borgere. Derudover viser videre 
beregninger, at byhavnen vil give et underskud på 167 mio. kr. under en 30 årig 
implementeringsperiode, og yder mere ikke har mulighed for at betale sig selv hjem igen. 
Begge planer er karakteriseret af ukonkrete midler til målene, og strategierne bag er ikke veludført 
eller gennemtænkt. Der er ikke nogen specifik tidsramme for implementeringen, planerne er 
ustruktureret og udefinérbare, der er ej heller reelle tal for fremtidige indkomster. 
De billeder, som de tegner af havnens bevægerum og tilgængelighed er urealistisk i praksis. Begge 
planer tager ikke højde for mobilitetsplanlægning, som er essentiel faktor i byplanlægningen. Det kan 
skabe komplikationer i trafikken og bevægelse på havnen. Derudover er der ikke taget hensyn til 
miljøbæredygtighed, som skal nedsætte støj- og forureningsgener i byen. Vi mener derfor ikke, at den 
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ene strategi er bedre end den anden, da grundlaget for implementeringen af planerne er upræcise og 
uovervejet. Vi har derfor også konkluderet at begge planer er en white elephant. 
Efter analysen af planerne brugte vi SWOT-analyse til at udtrække elementer fra planerne, som der er 
fremtidige muligheder i for Svendborg Havn. 
Vi vurderer, at der i begge planer, er ideer, som kan skabe fundament for en fremtidig 
byudviklingsplan. En forbedring af rammevilkår og forlængelse af lejekontrakter vil skabe fremtidig 
udvikling for eksisterende havneerhverv, samt styrke det kreative og maritime miljø. 
Der skal være en harmonisk balance mellem byen dertil borgerne og havnen for at kunne skabe 
sociale rum, hvor begge kan opholde sig. Ved at udbyde offentlige arealer på havnen til borgerne kan 
der blive skabt liv og energi på denne, som kan være med til at fremme den kulturelle og maritime 
identitet i byen. Endvidere vurderes det, at der er potentiale i eksklusive krydstogter forstørrelse af 
lystbådehavnen. 
Vi kan derfor konkludere at de negative konsekvenser ved implementering af både den maritime 
byhavn og industrihavnen, i deres nuværende form, vil være langt større end de positive. De vil derfor 
højest sandsynligt ikke kunne sikre investeringssikkerheden i Svendborg og få havnen til at give et 
årligt overskud. Samtidig er validiteten af argumenterne i planerne, virkelig uacceptable set i et 
fremtids perspektiv, og kan på ingen både retfærdiggøre planernes strategier og mål.    
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